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De acuerdo con las estadísticas mundiales  de mortalidad que se encuentran en “el 
informe sobre la situación mundial de la seguridad vial 2015” el número de muertes por 
accidentes de tránsito es de 1,25 millones haciendo referencia al año 2013, razón por la 
cual la Organización Mundial de la Salud (OMS) ha decidido incorporarlo como un 
objetivo de mejora mundial, generando políticas y normas de regulación que ayuden a 
mitigar el riesgo de accidentes de tránsito. En este contexto, Colombia ha generado la 
resolución 2273 de 2014 expedida por el ministerio de transporte, la cual pretende ajustar 
el Plan Nacional de Seguridad Vial para el periodo comprendido entre el 2011 al 2021, 
incluyendo programas, creación de entidades como la Agencia Nacional de Seguridad 
Vial (ANVS), y un aumento del marco normativo como lo es la resolución 1565 de 2014 
la cual contiene las directrices para que las empresas con más de 10 vehículos 
implementen el Plan Estratégico de Seguridad Vial  (PESV).  
De esta manera y debido a la obligatoriedad de la legislación nacional, el Centro de 
Enseñanza Automovilística (CEA) LA CUMBRE se ve en la necesidad de implementar 
estrategias y acciones para mitigar el riesgo generado por la actividad de enseñanza en 
conducción. Así mismo el PESV entrega a las organizaciones las bases necesarias para 
implementar un Sistema de Gestión de Seguridad Vial siguiendo los requisitos 
establecidos en la norma técnico colombiana ISO 39001 versión 2014, la cual cuenta con 
la estructura de alto nivel  dando la posibilidad de integrarse fácilmente con otros 
sistemas de gestión que pudiese llegar a tener cualquier organización. 
En primera instancia CEA LA CUMBRE realiza un diagnóstico basado en la estructura 
del PESV con el fin de identificar los requisitos básicos faltantes en la organización, así 
mismo se genera una matriz cruzada con respecto a la NTC ISO 39001 versión 2014, 
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estableciendo los requerimientos comunes a los cuales se les debe dar cumplimiento. Así 
mismo se realiza un análisis de riesgos de seguridad vial por medio de encuestas de tipo 
mixto es decir preguntas abiertas y cerradas a cada uno de los instructores y demás 
personal administrativo.  
En segunda instancia se realiza la planificación de las actividades que permitan el 
cumplimiento de los requerimientos normativos y de la las bases al sistema de gestión, 
por medio de: 
 La creación del Comité de Seguridad Vial (CSV),  
 La  instauración de políticas de Seguridad Vial y de regulación como por 
ejemplo: la política de regulación de velocidad o uso de equipos electrónicos,  
 La ejecución de inspecciones pre operacionales  
 La planeación de las capacitaciones a los instructores en temas como: 
normatividad, primeros auxilios, mecánica automotriz, técnicas de conducción y 
de enseñanzas.  
En tercera instancia las actividades se ejecutaran en un periodo equivalente a un año en 
las fechas comprendidas entre Julio del 2018 a Junio del 2019, teniendo en cuenta los 
requerimientos establecidos y de acuerdo con las características y necesidades del CEA 
LA CUMBRE. Una vez se termine este horizonte de ejecución se realiza la verificación 







2. GENERALIDADES  
2.1. DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA  
CEA LA CUMBRE es un centro de enseñanza automovilística dedicado a la formación 
en conducción el cual está habilitado por el ministerio de transporte mediante la 
resolución 1611 del 18 Abril de 2012, con licencia de funcionamiento de la Secretaria de 
educación departamental, mediante la resolución 7394 del 13 de septiembre de 2011 para 
los curso de conducción para las categorías A1, B1 y C1, y con permiso para realizar 
cursos de capacitación empresarial de manejo defensivo de la secretaría de Educación de 
Cundinamarca bajo la resolución 9911 del 29 de Diciembre de 2016. El CEA LA 
CUMBRE empezó a funcionar en forma desde el año 2013, contando con una única sede 
ubicada en Funza Cundinamarca en la calle 14 Nº 10 – 92, un parque automotor de 3 
vehículos y una planta docente de 3 instructores.  
 
Para el desarrollo cotidiano de sus labores actualmente el CEA LA CUMBRE cuenta con 
dos sedes administrativas, la principal localizada en el municipio de Funza 
Cundinamarca en la Carrera 15 # 12 – 35 piso 2 y la segunda en el  municipio de Madrid 
Cundinamarca en la  Carrera 6 # 6 – 17  así mismo cuenta con un parqueadero 
establecido por normatividad para ejecutar algunas sesiones prácticas ubicado en Funza 
Cundinamarca en la  Calle 15 # 23 - 1,Ya con cinco años de experiencia en el mercado 
posee un parque automotor de 14 vehículos y una planta docente de 10 instructores. 
 
De acuerdo con lo anterior el CEA LA CUMBRE llega a tener un ingreso promedio de 
$504.528.243 millones de pesos anual como resultado de la venta de los Cursos de 
Conducción en las categorías que tiene habilitadas por el ministerio de transporte, en 
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promedio se venden 829 cursos por año, y como lo muestra el (Gráfico 1) la venta de los 
mismos ha ido en aumento. 
Gráfica 1. Histórico de ventas 2013-2017 
 
Fuente: Ventas CEA LA CUMBRE. Elaborado por: los autores, 2018 
Lo anterior evidencia que la creciente demanda de cursos de conducción que se ha 
generado, genera un aumento en el número de horas prácticas que los instructores deben 
realizar, siendo así un factor de riesgo mayor. Dentro del desarrollo cotidiano de la 
actividades de formación del CEA LA CUMBRE, los instructores deben realizar un total 
de 240 horas semanales de clases prácticas en las cuales se brinda el respectivo 
acompañamiento al estudiante o aspirante en el vehículo, explicando el correcto 
funcionamiento del mismo, normas de tránsito, conductas en la vía exponiéndose a los 
riesgos asociados al tránsito vehicular (choques, volcamientos, atropellos,) no solo por 
conducir ellos sino también por la delegación del control del vehículo a los aprendices. 
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De esta manera se realiza un análisis del riesgo identificando el accidente de tránsito 
tanto para los instructores y usuarios como una condición de seguridad, la cual puede 
tener varios causales como lo muestra el triángulo de la accidentalidad, el cual consta de 
tres factores: factor humano, factor mecánico o vehicular y el factor ambiental.   
A partir de la información anteriormente descrita se realiza un análisis de riesgos basado 
en la valoración establecida en la GTC 45:2012 en la cual se genera el siguiente 
resultado: (ver tabla 1). 
Tabla 1. Evaluación del Riesgo 
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Fuente: los autores, 2018. 
 
Así mismo se evidencia una valoración del riesgo de 1800, para lo cual es necesario 
tomar medidas de control y tratar de mitigar este riesgo, que aunque no se ha 
materializado no exime al CEA LA CUMBRE de cualquier evento trágico que genere el 
desarrollo de las actividades de formación en conducción.  
Del mismo modo en el año 2016 el CEA LA CUMBRE realizó el diseño del Plan 
Estratégico de Seguridad Vial con el cual se establecieron pequeñas acciones que 
intentan minimizar el riesgo de accidentalidad, entre ellas se encuentran la política de 
seguridad vial, las revisiones diarias a los vehículos y las capacitaciones hacia el 
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personal. Pero dichas acciones no se han planeado, no se realiza seguimiento ni tareas 
encaminadas al cumplimiento de las mismas. Lo anterior debido a que dicho Plan no se 
encuentra integrado a la organización ni se ejecuta de forma sistémica.   
Fuente: los autores 2018 
Con base en el análisis anterior se evidencia la falta de políticas y gestión por parte de la 
gerencia, lo que genera un desconocimiento por parte de los empleados además de una 
falta de compromiso con las acciones y actividades establecidas. Como parte de las 
estrategias del ministerio de transporte dentro del Plan Nacional de Seguridad Vial 2016 
– 2021 se estableció la creación de la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) y 
junto con esta la creación del Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV) el cual 
genera todos los informes estadísticos referentes a los accidentes de tránsito 
específicamente. De acuerdo con las cifras recolectadas para el año 2017 se puede inferir 
Figura 1. Diagrama Causa - Efecto 
Imagen 2. Diagrama Causa - Efecto 
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que de la población de muertes por accidentes de tránsito el 81,74% es de género 
masculino, en comparación con el 18,52% de género femenino (ver Grafica 2), es así 
como para el CEA LA CUMBRE se podría inferir que de acuerdo con la población de 
usuarios que se matricula a realizar el curso un 55% es de género femenino (ver Gráfica 
3), el riesgo de presentar un accidente de tránsito con muerte en menor.  
Gráfica 2. Muertes en accidentes de tránsito por género 
 
Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV) 
http://ansv.gov.co/observatorio/?op=Contenidos&sec=60 
 
Gráfica 3. Población de estudiantes distribuida por género 
 
Fuente: CEA LA CUMBRE elaborado: por los autores 
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Así mismo según el informe del Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV) 
muestra la condición de las personas vinculadas con las muertes, las cuales se evidencia 
en la Tabla 2, las motocicletas con un 49,36% son los más accidentados y terminan en 
fatalidad, seguidos por el peatón con un 26,52% y los automóviles con un 13,06% de esta 
manera se podría inferir que las clases prácticas de categoría A2 representan un mayor 
riesgo tanto para usuarios como para instructores. Según los datos recolectados por el 
CEA LA CUMBRE y como lo evidencia la gráfica 4 solo el 18% de la población de 
usuarios se certifica en categoría A2 que va para motocicletas mayores a 125 cc, de esta 
manera el riesgo asociado a ellos podría ser mayor.  
Tabla 2. Muertes en accidentes de trisito por Rol 
 








Gráfica 4. Población de estudiantes distribuida por categorías 
 
 
Fuente: CEA LA CUMBRE elaborado: por los autores 
Así mismo con base en los análisis del Observatorio se puede establecer los rangos de 
edad en los cuales se presentan mayores fatalidades para el año 2017 en Colombia (ver 
grafica 5), como se evidencia aproximadamente 3.887 personas entre los 20 a los 50 son 
los más accidentados en el país. En contraste con el ciclo vital de los usuarios del CEA 
LA CUMBRE, se evidencia que la mayor cantidad de los estos se concentran en los 
rangos de edades de entre los 20 a los 30 (ver gráfica 6), lo que genera un riesgo mayor 
de presentar un accidente de tránsito. De esta manera los organismos de tránsito, 
medicina y la Agencia Nacional de Seguridad Vial han establecido que las hipótesis de 
causas más comunes se atribuyen a exceso de velocidad, violación de normas de tránsito 
y embriaguez al conducir (ver gráfica 7),  por esta razón dentro de las estrategias 
pedagógicas del Plan nacional de Seguridad Vial se encuentra la formación que presta el 
CEA LA CUMBRE. 
 
 18 
Gráfica 5. Cantidad de muertes por edades en 2017 
 
Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV)  
Gráfica 6. Distribución de estudiantes por edades 
 




Gráfica 7. Hipótesis de Causas de accidentes de transito 
 
Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV) 
 
2.2. FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 
¿Cómo gestionar los riesgos asociados al sistema de seguridad vial del centro de 
Enseñanza automovilístico LA CUMBRE, asegurando el cumplimiento de requisitos y la 
Seguridad de las partes interesadas? 
 
2.3. JUSTIFICACIÓN 
Con base en el informe sobre la situación mundial de la salud del año 2015 establecido 
por la Organización mundial de la salud, se evidencia que mueren 1,25 millones de 
personas como resultado de accidentes de tránsito, esta cifra es alarmante considerando 
el crecimiento de vehículos en un 16 % en contraste al crecimiento de la población 
mundial que ha sido de un 4%, para el periodo de  2010 a 2013, estableciéndose como un 
problema de salud pública y para lo cual la ONU ha instaurado el Decenio de Acción 
para la Seguridad Vial 2011-2020. Del mismo modo dentro de los datos establecidos por 
la Comisión Económica para América Latina y del Caribe (CEPAL) Bogotá tiene la 
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segunda tasa más alta de mortalidad por accidentes de tránsito por cada cien mil 
habitantes como se muestra en la gráfica 8, por debajo de Brasil 
Gráfica 8. Tasa de mortalidad por accidentes de tránsito (fallecidos por cada cien mil 
habitantes) 
 Fuente: (Comisión Económica de America Latina y del Caribe (CEPAL), 2018) 
 
De acuerdo a las cifras anteriores la situación actual en Colombia con respecto a las 
muertes ocasionadas por accidentes de tránsito es considerable con un valor de 10.065 
muertes y un total de 38.8716 heridos en el periodo de 2012-20161, y un total de 890.636 
eventos presentado como accidentes de tránsito (ver gráfica 9), según estadísticas del 
Observatorio Nacional de Seguridad Vial, creado por el gobierno colombiano junto con 
la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) como una estrategia de vigilancia, 
control y educación en seguridad vial. 
  
                                                          
1
 (Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV), 2018) 
 21 
Gráfica 9. Proporción de accidentes de tránsito a nivel nacional 
 
Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV) (Aviles; Aviles) 
 
Por lo anterior el ministerio de transporte lanza el Plan Estratégico de Seguridad Vial 
2013-2021, regido bajo el principio de “La vida es el valor máximo y todas las ideas y 
propósitos estarán encaminadas a protegerla y respetarla en el sistema de movilidad”2. 
Así mismo dentro de la estructura de actores de dicho plan, las academias de enseñanza 
automovilística cumplen una labor muy importante frente a la instrucción de las normas 
generales de seguridad vial enmarcada en el principio “los actores viales fomentarán la 
capacidad de vivir en sociedad, promoviendo actitudes de convivencia y solidaridad en 
los espacios de movilidad”.  Sin embargo los resultados de dicho plan no se han obtenido 
como lo evidencia la gráfica 10, en la cual se muestra que la brecha de la cantidad de 
                                                          
2 PLAN NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL 2013-2021  (Ministerio de Transporte, 2013) 
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fatalidades presupuestada versus la real con un valor aproximado de 988 muertos de 
diferencia. 
Fuente:  (Aviles) 
 
El CEA LA CUMBRE enmarcado dentro del Plan Nacional de Seguridad Vial establece 
acciones frente al pilar del comportamiento humano generando los cambios necesarios 
dentro de las temáticas, para cada una de las categorías que tiene como alcance (A2, B1 y 
C1) y adicionalmente adelantando acciones  del programa de seguridad vial laboral 
establecido en la ley 1503 de 2011. 
De esta manera se presenta un gran reto para las empresas del sector transporte quienes 
desarrollan su razón social transitando por las vías nacionales, es por esta razón que se 
debe estimular la gestión de estos riesgos para lo cual el CEA LA CUMBRE ve la 
necesidad de fomentar en sus trabajadores una conciencia de la prevención y del 
autocuidado de sus trabajadores, quienes a partir de su labor como instructores de 
enseñanza automovilística deben establecer acciones que promuevan en las personas la 
adopción de hábitos, comportamientos y conductas seguras en la vía, a partir de su 
ejemplo y compromiso con la seguridad vial. 
Gráfica 10. Brecha de la cantidad de víctimas fatales por siniestro en Colombia presupuestada VS real 
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El CEA LA CUMBRE presenta un alto riesgo para sus trabajadores con respecto a la 
seguridad vial y aunque ha establecido ciertas acciones para generar un seguimiento a 
estos riesgos ve la necesidad de desarrollar un sistema de gestión de seguridad vial bajo 
lineamientos de la NTC-ISO 39001:2014, con el fin de fortalecer la gestión de la 
organización en general, establecer una infraestructura y parque automotor seguro, 
generando acciones para mejorar el comportamiento humano hacia una movilidad segura 
enfocada en la prevención de accidentes y la pronta atención de las víctimas. Con base a 
la creciente demanda que ha tenido el CEA LA CUMBRE (ver gráfica 11), se ha hecho 
necesario ampliar tanto la planta docente como los vehículos que posee la institución 
(ver gráficas 12 y 13) pasando de 3 docentes y 3 vehículos a 10 instructores y 14 
vehículos ampliando así su capacidad y por ende los riesgos asociados a esta labor. 
Gráfica 11. Demanda de estudiantes 
 
Fuente: CEA LA CUMBRE elaborado: por los autores 
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Gráfica 12. Crecimiento de vehículos 
 
Fuente: CEA LA CUMBRE elaborado: por los autores 
 
Gráfica 13. Crecimiento de nómina de instructores 
 




Desarrollar un Sistema de Gestión de Seguridad Vial bajo los lineamientos de la NTC ISO 
39001-2014, en el centro de enseñanza automovilístico LA CUMBRE 
2.4.2. Específicos 
1. Diagnosticar la situación actual del centro de enseñanza automovilístico LA 
CUMBRE  con base en los requisitos de la NTC ISO 39001:2014. 
2. Documentar el Sistema de gestión de Seguridad Vial de acuerdo con los requisitos 
legales y normativos, aplicando herramientas estadísticas. 
3. Validar la metodología de aplicación usada en el centro de enseñanza 
automovilístico LA CUMBRE con los requisitos de la NTC ISO 39001:2014 por 
medio de control estadístico y acciones de mejora. 
4. Realizar un análisis financiero que determine los costos del sistema de seguridad 
vial, utilizando métodos de evaluación como VPN y TIR.  
 
2.5. DELIMITACIÓN DEL PROYECTO 
La delimitación del proyecto se mostrará con detalle a continuación de acuerdo a las 
características que lo componen: 
2.5.1. Alcance temático 
El presente proyecto se enfoca en el desarrollo de un Sistema de Gestión de Seguridad Vial 
NTC-ISO 39001:2014, debido a que esta norma cuenta con una estructura que incluye 
todos estándares establecidos por la normatividad colombiana para asegurar un plan de 
seguridad vial con estrategias de mejora, promoción y prevención de accidentes. 
Adicionalmente con actividades de seguimiento y control de todos los planes y programas.  
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Del mismo modo se establece que es decisión de la empresa realizar la certificación y no 
del grupo de investigación. 
2.5.2. Alcance geográfico 
El CEA LA CUMBRE como objeto de estudio del presente proyecto cuenta con dos sedes 
ubicadas la principal en el municipio de Funza en la Carrera 15 # 3 – 25 piso 2 y la segunda 
en el municipio de Madrid en la carrera 6 # 6 – 17, ambos en el departamento de 
Cundinamarca. Adicionalmente cuenta con un parqueadero ubicado en la Carrera 13 Nº 16 
– 44 del municipio de Funza. 
Imagen 3. Sede principal Funza Carrera 15 # 3 - 25 piso 2 
 
Fuente: Google Eart. 2018 
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2.5.3. Alcance Cronológico 
El tiempo estimado para llevar a cabo el proyecto es de siete (7) meses, Periodo que iría 
aproximadamente entre junio a diciembre de 2018, en este lapso se llevaran a cabo los 
objetivos anteriormente planteados. 
 
2.6. MARCO METODOLÓGICO 
La investigación que se va a llevar a cabo es mixta ya que es necesario realizar  análisis de 
métodos de tipo cuantitativos y a la vez de información cualitativa, que consta de los 
siguientes pasos:  









del centro de 
enseñanza 
automovilístico 
 LA CUMBRE  
con base en los 
requisitos de la 
NTC ISO 39001-
2014 
 Realizar una matriz de 
riesgo y verificar los 
procesos realizados. 
 identificar los posibles 
riesgos a los que se ve 
enfrentada la empresa. 
 Realizar una descripción 
de los procesos actuales 
de la organización. 
 Análisis de la 
información 
obtenida de las 
encuestas y 
entrevistas. 




 Encuestas  
 Listas de 
chequeo 
 Entrevistas a 
directivos 
 Observación  
Documentar el 
Sistema de gestión 
de Seguridad Vial 
de acuerdo con los 
requisitos legales 
y normativos. 
 Analizar los posibles 
riesgos y elaborar una 
matriz en la que se 
identifiquen estos. 
 Analizar mapa de 
procesos con el que 
cuenta LA CUMBRE. 
 Analizar el flujo grama 
de la organización. 
 Utilizar herramientas de 
a) Descripción 




funciones con las 
que cuente la 
compañía. 
 Observación 
b) Estadística  
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control estadístico. 
 Documentar toda la 
información obtenida 





en el centro de 
enseñanza 
automovilístico 
LA CUMBRE con 
los requisitos de la 
NTC ISO 
39001:2014 por 




 Observar la metodología 
que presenta el centro de 
enseñanza. 
 Recopilar datos e 
información en LA 
CUMBRE. 
 Validar la metodología 
por medio de control 
estadístico.  
 Inspeccionar las 
capacitaciones brindadas 
en la organización. 
c) Se valida el 
sistema por 
medio de la 
comparación de 
los resultados 




seguridad vial y 
en lo observado 
antes de este. 
d) Muestreo 
estadístico 
e) Datos de la 
empresa 
f) PQRS 




que determine los 
costos del sistema 




VPN y TIR.  
 Validar la información 
por medio de análisis 
financiero 
 Comparar los estados 
financieros 
 Aplicar VPN y TIR 
h) Se realiza un 
análisis financiero 
con el fin de 
determinar los 
resultados 





k) Flujo de caja 
 
Fuente: Los autores 2018. 
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2.7. MARCO LEGAL 
El marco legal correspondiente a la seguridad vial, estipulada en una manera clara en la ley 
colombiana, donde se observan las siguientes resoluciones, decretos y/o leyes. 
Tabla 4. Marco normativo 
LEYES, DECRETOS, NORMAS, 
RESOLUCIONES. 
DESCRIPCIÓN 
Resolución 1016 de 1989 del 
Ministerio del Trabajo 
Se reglamenta la organización, funcionamiento y 
forma de los programas de salud ocupacional que 
deben desarrollar los empleadores en el país.  
Ley 336 de 1996 del Ministerio del 
Transporte 
Por la cual se adopta el estatuto nacional de 
transporte  
Decreto 101 de 2000 del Ministerio 
del Transporte 
Se da a conocer la estructura del Ministerio de 
transporte, sus funciones y las entidades adscritas a 
las cuales la ciudadanía acude según sea el caso. 
ley 769 de 2002  del poder público – 
rama judicial 
Por la cual se expide el Código Nacional de 
Tránsito Terrestre y se dictan otras disposiciones  
Resolución 19200 de 2002 del 
Ministerio del Transporte 
Se reglamenta el uso e instalaciones de cinturones 
de seguridad de acuerdo con el artículo 82 del 
código nacional de tránsito terrestre 
Ley 1383 de 2003 del Congreso de 
Colombia 
 
Por la cual se reforma la Ley 769 de 2002 - Código 
Nacional de Tránsito, y se dictan otras 
disposiciones  
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Ley 1383 de 2003 del Congreso de 
Colombia 
 
Por la cual se reforma la Ley 769 de 2002 - Código 
Nacional de Tránsito, y se dictan otras 
disposiciones  
Resolución 1555 de 2005 del 
Ministerio de Transporte  
 
por la cual se reglamenta el procedimiento para 
obtener el Certificado de Aptitud Física, Mental y 
de Coordinación Motriz para conducir y se 
establecen los rangos de aprobación de la 
evaluación requerida  
Ley 1503 de 2011 del Ministerio del 
Transporte 
Lineamientos generales en educación, 
responsabilidad social empresarial y acciones 
estatales y comunitarias para promover en las 
personas la formación de hábitos, comportamientos 
y conductas seguros en la vía. 
Resolución 2394 de 2009 del 
Ministerio de Transporte  
por la cual se dictan algunas disposiciones en 
materia de seguridad  
DECRETO 1500 DE 2009 del 
Ministerio del Transporte 
Por el cual se establecen los requisitos para la 
constitución, funcionamiento y habilitación de los 
Centros de Enseñanza Automovilística, se 
determina su clasificación y se dictan otras 
disposiciones.  
Decreto 2851 de 2013 El ministerio 
de salud y protección social  
Por el cual se reglamentan los artículos 3, 
4,5,6,7,9, 10, 12, 13,18 Y 19 de la Ley 1503 de 
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2011 y se dictan otras disposiciones"  
Resolución 1565 de 2014 del 
Ministerio del Transporte 
 
Se expide la guía metodológica para la elaboración 
del plan estratégico de seguridad vial. 
Decreto 1443 de 2014 del Ministerio 
del Trabajo 
Se dicta disposición para la implementación del 
Sistema de Gestión de Seguridad y Salud en el 
Trabajo (SG-SST) 
Decreto 1906 de 2015 del Ministerio 
del Transporte 
En el cual la empresa debe adicionar el  Decreto  
1079 de 2015, en relación con el Plan Estratégico 
de Seguridad Vial. 
Decreto 1079 DE 2015 del Ministerio 
del Transporte 
Por medio del cual se expide el Decreto Único 
Reglamentario del Sector Transporte 
Fuente: Los autores 2018. 
2.8. MARCO CONCEPTUAL 
 Evaluación de los riesgos metodología GTC 45:2012 (ICONTEC, 2012) 
La evaluación de los riesgos corresponde al proceso de determinar la probabilidad de que 
ocurran eventos específicos y la magnitud de sus consecuencias, mediante el uso 
sistemático de la información disponible. 
Para evaluar el nivel de riesgo (NR), se debería determinar lo siguiente: 
 NR = NP x NC 
 NC = Nivel de consecuencia  
 NP = Nivel de probabilidad 
 
En donde a su vez, para determinar el NP se requiere: 
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 NP= ND x NE 
 ND = Nivel de deficiencia  
 NE = Nivel de exposición  
En donde: 
Para determinar el ND se puede utilizar la tabla, a continuación: 
Tabla 5. Nivel de deficiencia 
 
Para determinar el NE se podrán aplicar los criterios de la tabla  
 
Tabla 6. Nivel de Exposición 
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Tabla 7. Nivel de probabilidad 
 
A continuación se determina el nivel de consecuencias según los parámetros de la tabla. 
 
Tabla 8. Nivel de consecuencias 
 




El plan nacional de seguridad vial 20123- 2021 se plantea con el fin de profundizar en cada 
aspecto, como el institucional, el humano, la rehabilitación de víctimas, la infraestructura y 
los vehículos. Puesto que si esto se cumple adecuadamente se llega a la efectividad de 
dicho plan. (Véase Imagen 2). 
 
Imagen 4. Plan Nacional de Seguridad Vial 2013 - 2021 
 
Fuente: (Ministerio de Transporte, 2013) 
Matriz haddon: La matriz haddon es aquella que ayuda con la identificación de todas las 
opciones con el fin de reducir la accidentalidad de tránsito y por ende los heridos y 
fallecidos,  los factores que intervienen en dicha matriz son humano, vehículo y 








NTC ISO 39001/2014 
Norma especifica requisitos para un sistema de gestión de seguridad vial (SV), que permita 
a una organización que interactúe con el sistema vial reducir las muertes y lesiones graves 
relacionadas con accidentes de tráfico. Los requisitos de esta norma incluyen el desarrollo y 
aplicación de una política de la SV adecuada, el desarrollo de los objetivos de la SV y los 
planes de acción que tengan en cuenta los requisitos legales y de otro tipo a los cuales la 
organización adhiere, así como información acerca de los elementos y criterios 
relacionados con SV, que la organización identifica como aquellos que puede controlar y 




Fuente: NTC ISO 39001:2014 
Accidente de tránsito: El accidente de tránsito es un “Evento, generalmente involuntario, 
generado al menos por un vehículo en movimiento, que causa daños a personas y bienes 
involucrados en él e igualmente afecta la normal circulación de los vehículos que se 
movilizan por la vía o vías comprendidas en el lugar o dentro de la zona de influencia del 
hecho” (Ley 769 de 2002, Código Nacional de Transito). 
SEGURIDAD VIAL: “Entiéndase por seguridad vial el conjunto de acciones y políticas 
dirigidas a prevenir, controlar y disminuir el riesgo de muerte o de lesión de las personas en 
sus desplazamientos ya sea en medios motorizados o no motorizados. Se trata de un 
Imagen 6. Proceso de certificación NTC ISO 39001:2014 
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enfoque multidisciplinario sobre medidas que intervienen en todos los factores que 
contribuyen a los accidentes de tráfico en la vía, desde el diseño de la vía y equipamiento 
vial, el mantenimiento de las infraestructuras viales, la regulación del tráfico, el diseño de 
vehículos y los elementos de protección activa y pasiva, la inspección vehicular, la 
formación de conductores y los reglamentos de conductores, la educación e información de 
los usuarios de las vías, la supervisión policial y las sanciones, la gestión institucional hasta 
la atención a las víctimas” (Ley 1702, 2013). Plan Nacional de Seguridad Vial 
ACCIDENTE DE TRÁNSITO. Se entiende por accidente de tránsito el suceso 
ocasionado o en el que haya intervenido al menos un vehículo automotor en movimiento, 
en una vía pública o privada con acceso al público, destinada al tránsito de vehículos, 
personas y/o animales, y que como consecuencia de su circulación o tránsito, o que por 
violación de un precepto legal o reglamentario de tránsito, cause daño en la integridad 
Física de las personas. No se entiende como accidente de tránsito aquel producido por la 
participación del vehículo en actividades o competencias deportivas, por lo cual los daños 







3. DESARROLLO DEL PROYECTO 
3.1. DIAGNOSTICO SITUACIÓN ACTUAL TENIENDO EN CUENTA LOS 
REQUISITOS DE LA NTC-ISO 39001/2014 (Ver anexo 1, 1.2 y 1.3) 
Se realizó un diagnóstico a CEA LA CUMBRE S.A.S, por medio de una lista de chequeo 
que contiene los requisitos de todos los numerales de la norma NTC-ISO 39001/2014, se 
realizó por medio de una escala que especifica los criterios de evaluación, los cuales se 
describen en la siguiente tabla:  
Tabla 10. Criterios de evaluación 
CRITERIOS DE EVALUACION 
NA 
REQUISITO NO APLICABLE BAJO LOS 
PARAMETROS DE EXCLUSION DE ISO 39001;2014 
NO 
REQUISITO APLICABLE, NO DISEÑADO, NI 
DESARROLLADO, NI IMPLEMENTADO 
IDEA 
REQUISITO EN PROCESO DE DISEÑO O 
DESARROLLO COMO ESPECIFICACION DEL SGSV 
DOCUMENTADO 
REQUISITO IMPLEMENTADO, CON RESULTADOS, 
REGISTROS Y EVIDENCIAS 
IMPLEMENTADO 
REQUISITO IMPLEMENTADO Y AUDITADO CON 
RESULTADOS CONFORMES 
FUENTE: Los autores. 2018 
De esta manera se revisó cada numeral con sus requisitos y se evidenció de acuerdo con la 
gráfica 1 que el 62% de los requisitos es inexistente, lo que indica que CEA LA CUMBRE 
S.A.S debe realizar un estudio mayor de la norma e implementarlas gradualmente, aunque 
se evidencia también que ha realizado avances muy pequeños ya que posee un 10% de 
requisitos implementados distribuido en diferentes numerales y un 27% de los mismos la 
organización tiene idea de su cumplimiento, lo que ayuda a que su implementación sea más 
eficaz. 
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Gráfica 14. Cumplimiento Total de la NTC ISO 39001:2014 
 
Fuente: los autores. 2018 
 
Así mismo se evidencia por medio de la gráfica 2 que el numeral que más porcentaje de 
entendimiento o implementación es el numeral 7 - Soporte con un 69%, debido a que 
cuenta con procesos documentados, destinación de recursos, coordinación y comunicación 
de las actividades programadas. Seguido del numeral 5 - liderazgo con un 46% soportados 
por el liderazgo de la alta dirección de la organización, y por último el numeral 8 – 



















Gráfica 15. Cumplimiento por numeral NTC ISO 39001:2014 
 
Fuente: los autores. 2018 
Seguido de lo anterior se presenta el grado de cumplimiento específico para cada numeral 
de la norma evidenciando las falencias individuales y generando el análisis pertinente con 
algunos planes de acción que ayuden a su implementación. 
Gráfica 16. Grado de cumplimiento del Numeral 4 
 



























NUMERALES DE  LA NORMA NTC-ISO 39001 



















El numeral 4 – Contexto de la organización, en el cual la inexistencia de cumplimiento en 
los requisitos se evidencia con un 77%, para lo cual es necesario realizar un análisis del 
mismo por medio de un análisis DOFA, para conocer las estrategias que se deben seguir a 
nivel estratégico. 
Gráfica 17. Grado de cumplimiento del Numeral 5 
 
Fuente: los autores. 2018 
El numeral 5 – liderazgo cuenta con un 8% de acciones implementadas y un 38% la 
organización tiene idea para implementar algunas acciones y solo faltaría documentarlo 























Gráfica 18. Grado de cumplimiento del Numeral 6 
 
Fuente: los autores. 2018 
En el numeral 6 se debe realizar un plan de trabajo consistente que establezca las 
actividades de planificación que van a realizar ya que su porcentaje de idea es muy bajo y 
es necesario generar una buena planificación. 
Gráfica 19. Grado de cumplimiento del Numeral 7 
 



















NA NO IDEA DOCUMENTADO IMPLEMENTADO












Este numeral 7 - Soporte es el que mayor porcentaje de cumplimiento presenta debido a la 
documentación que lo soporta pero también porque tiene un gran porcentaje de idea para 
implementación lo que genera un  avance mayor a la hora de la puesta en marcha del SGSV 
Gráfica 20. Grado de cumplimiento del Numeral 8 
 
Fuente: los autores. 2018 
El numeral 8 – operación posee un buen porcentaje de cumplimiento con un 43% pero aún 
le falta implementar aproximadamente la mitad de sus requisitos, lo anterior debido a que 








NA NO IDEA DOCUMENTADO IMPLEMENTADO













Gráfica 21. Grado de cumplimiento del Numeral 9 
 
Fuente: los autores. 2018 
En el numeral 9 – evaluación y desempeño falta implementar la metodología de 
seguimiento que evidencie indicadores reales que se adapten a los factores de desempeño 
que establece la norma, adicionalmente no cuenta con una revisión por parte de la dirección 
ni auditorias de seguimiento. 
Gráfica 22. Grado de cumplimiento del Numeral 10 
 





























En el numeral 10 – mejora su implementación o idea es inexistente por esta razón se debe a 
partir del numeral 9 de seguimiento establecer los procedimientos de manejo de acciones 
preventivas y correctivas. 
 
3.2. DIAGNOSTICO DE RIESGOS VIALES BASADO EN LA RESOLUCION 
1565 DE 2014 (Ver anexo 2 y anexo 2.1) 
INFORMACIÓN DE LA EMPRESA: CEA LA CUMBRE SAS  está debidamente 
habilitada por el Ministerio de Transporte con Resolución 1611 de 2012 y Secretaría de 
Educación de Cundinamarca con Resolución 1394 de 2011, basados en la resolución Nº 
3245 de 2009, el Decreto 1500 de 2009 y la Ley 769 de 2002 (Código Nacional de 
Transito), impartimos cursos de conducción en vehículos y motocicletas, donde los nuevos 
conductores aprenden, además del dominio, destreza y control en la conducción de 
vehículos, a asumir su rol con responsabilidad social, respetando, obedeciendo las distintas 
normas de tránsito en el país, conduciendo de manera responsable y controlada aportando 
positivamente a la sociedad. Además de enseñar la forma idónea para descubrir los secretos 
de la conducción, CEA LA CUMBRE S.A.S., es sobre todo la oportunidad de sentir una 
forma diferente de aprender y divertirse al mismo tiempo.  
Tabla 11. Información básica 
SEDE PRINCIPAL 
Departamento CUNDINAMARCA  
Ciudad FUNZA 
Dirección CARRERA 15 Nº 12 – 35 PISO 2 
Teléfono 8261698- 3186213005 
Nombre de la ARL POSITIVA 
Fuente: Los autores, 2018 
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A continuación se relaciona el número de empleados:  
Tabla 12. Relación de empleados 




Fuente: Los autores, 2018 
PARQUE AUTOMOTOR  
CEA LA  CUMBRE SAS  cuenta con un parque automotor propio, el cual cuenta con 
vehículos para las categorías aprobadas por el Ministerio de Educación y el Ministerio de 
Transporte, este se especifica en la siguiente tabla:  
Tabla 13. Lista de Vehículos 




Automóvil Particular DGP-251 B1 - C1 SI 
Automóvil Particular DGP-965 B1 - C1 SI 
Automóvil Particular CPW-523 B1 - C1 SI 
Automóvil Particular RJT-468 B1 - C1 SI 
Automóvil Particular RJS-872 B1 - C1 SI 
Automóvil Particular DGQ-322 B1 - C1 SI 
Automóvil Particular DGS-229 B1 - C1 SI 
Camioneta DGS-666 B1 - C1 SI 
Camioneta DRW-660 B1 - C1 SI 
Automóvil Particular DRW-017 B1 - C1 SI 
Motocicleta IYZ-81E A2 SI 
Motocicleta IYZ-82E A2 SI 
Fuente: Los autores, 2018 
 
Del mismo modo estos vehículos pueden transitar por diferentes tipos de vías estas se 
relacionan en la siguiente tabla:  
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Tabla 14. Tipos de vías transitadas 
TIPO DE VIAS POR LAS QUE SE TRANSITA 
Tipo de vehículo Vías urbanas Vías nacionales Vía rurales 
Camioneta X X X 
Automóvil 
particular 
X X X 
Motocicleta X X X 
Fuente: Los autores, 2018 
De acuerdo a la actividad económica del CEA LA CUMBRE SAS como centro de 
enseñanza automovilística requiere realizar desplazamientos en misión los cuales se 
especifican en la siguiente tabla: 
Tabla 15. Características desplazamientos en misión 




Horas prácticas de 40 minutos, y la jornada diaria son 
10 horas, que se distribuyen en bloques de 2 horas con 
15 minutos de descanso 
KILOMETROS 
RECORRIDOS 
Rutas cortas 6 – 8 km 
Rutas largas 24 – 30 km 
FRECUENCIA DE 
DESPLAZAMIENTO EN 
LA JORNADA LABORAL 
La frecuencia es diaria 7 días a la semana 
Fuente: Los autores, 2018 
FACTORES A TENER EN CUENTA PARA LA IDENTIFICACIÓN DEL RIESGO 
VIAL 
- Instrumento para determinar el riesgo vial (Encuesta) 
Con el fin de analizar la movilidad y la identificación de los riesgos viales, CEA LA 
CUMBRE SAS elaboró una encuesta de acuerdo al anexo I de la resolución 1565 del 6 de 
junio de 2014, el cual incluye una serie de preguntas que permiten obtener la información 
necesaria tanto de los desplazamientos por motivos de trabajo. Con esta encuesta se 
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pretende conocer la exposición al riesgo en función de los medios de transporte, los km 
recorridos, la frecuencia de los desplazamientos etc. 
- Aplicación y análisis de la encuesta 
Las encuestas se aplicaron el 28 de junio de 2018 de forma presencial a los empleados de 
CEA LA CUMBRE SAS, 12 personas en total. De acuerdo con los resultados de la 
encuesta y teniendo en cuenta los riesgos los resultados fueron los siguientes: 
Gráfica 23. Población por género 
 
Fuente: Los autores, 2018 
El 75%  de la población es masculina, lo que representa un riesgo mayor de accidentalidad 












Gráfica 24. Población definida por edades 
 
Fuente: Los autores, 2018 
El 33% de la población es mayor de 55 años los cuales son instructores, seguido de un 25% 
se encuentra entre los 25 y 34 años donde se encuentran los administradores, y un 17% que 
cubre el resto de instructores 
 
Gráfica 25. Población definida por si tiene licencia 
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Del total de la población el 75% posee licencia y este porcentaje aglomera a todos los 
instructores 
 
Gráfica 26. Población por tipo de licencia 
 
Fuente: Los autores, 2018 
Con respecto a la clasificación del tipo de licencias que posee la población que conduce el 
40% tiene licencia C3, como máxima categoría los que los faculta para conducir vehículos 
de más de 4 ejes de tipo público; seguidos de un 30% que poseen licencia tipo C1 que de 
igual forma son para vehículos de tipo público de menor capacidad; la categoría C2 posee 
un 20% de la población que al igual que las anteriores permite manejar vehículos públicos; 
estas categorías posibilita dar clases de las categorías B1 y C1 . Y por último un 10% posee 
licencia A2 para conducir motocicleta de más de 125 c.c., con el fin de poder evaluar las 
















Gráfica 27. Antigüedad en la empresa 
 
Fuente: Los autores, 2018 
El 41% de la población encuestada lleva más de 3 años en la empresa y 42% lleva entre 1 a 
3 años de antigüedad, lo que da una estabilidad del personal y permite tener un grupo más 
consistente y comprometido con la empresa. 
Gráfica 28. Rol en la empresa 
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De acuerdo con los resultados de la encuesta el 75% de la población de la empresa son 
conductores, lo cual hace referencia a los instructores y el otro 25% de la población hace 
referencia al personal  que desarrolla labores administrativas. Adicionalmente se establece 
en la siguiente tabla se describe cada rol desempeñado por los empleados al interior de la 
empresa 
Tabla 16. Roles en la vía (interior de la empresa) 
ROLES DE EN LA VÍA EN HORARIO LABORAL 
ACTIVIDADES DESCRIPCIÓN 
Administrativos 
Peatones por los desplazamientos que realizan en el parqueadero 
y alrededores de la sede principal 
Instructores 
Conductores al momento de dictar la clase  
Peatones por los desplazamientos que realizan en el parqueadero 
Motociclista específicamente para los instructores que dictan 
clases para categoría A2 
Fuente: Los autores, 2018 
Gráfica 29. Clasificación de rol (fuera de la empresa) 
 




15. Clasificación según su rol en la 








Del mismo modo se realizó la clasificación de los roles fuera de la empresa, para lo cual los 
resultados evidencias que un 32% es peatón, el 26% son conductores, el 21% pasajeros de 
transporte público, seguido por un 16% acompañantes de automóvil y por último un 5% 
son ciclistas. Esto evidencia que la educación vial es importante también fuera de la 
empresa.  
 
En la siguiente tabla se evidencia que roles desempeña cada puesto de trabajo y 
adicionalmente en la gráfica 8 se confirma los medios de traslados de los empleados para 
llegar a su lugar de trabajo  
 
Tabla 17. Roles en la vía (fuera de la empresa) 




Pasajero de transporte público 
Acompañante de automóvil 




Pasajero de transporte público 
Acompañante de automóvil 
Conductor de Carro 
Ciclista 






Gráfica 30. Desplazamientos casa - trabajo casa 
 
Fuente: Los autores, 2018 
 
Gráfica 31. Factores de riesgo identificados 
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19. Principales factores de riesgos con los que se 
encuentra en los desplazamientos 
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Dentro de los resultados de la encuesta se identifican los factores de riesgos asociados a los 
desplazamientos realizados. De  esta manera los factores con mayor prevalencia son la 
intensidad del tránsito, seguido de las condiciones climáticas y el estado de la 
infraestructura de la vía. 
Gráfica 32. Experiencia en conducción 
 
Fuente: Los autores, 2018 
De la población con licencia un 63%  lleva entre 5 a 10 años conduciendo y un 37% 
conduce hace más de 10 años, lo cual evidencia la idoneidad del personal con respecto a la 
actividad de instructor. 
 
También en los resultados de la encuesta realizada se evidencia solo el 25% de la población 
con licencia ha tenido incidentes (que consideran como accidentes) en el último año (2007), 
este resultado equivale a dos eventos que solo generaron daños menores de pintura. Lo 
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22. Años de experiencia en 
conducción 
 56 
Tabla 18. Historial de accidentes 
CUANTIFICACIÓN DE ACCIDENTALIDAD VEHÍCULAR 
TIPO DE 
ACCIDENTE 
2014 2015 2016 2017 
Con muertos 0 0 0 0 
Con heridos graves 0 0 0 0 
Con heridos leves 0 0 0 0 
Con daños leves 0 0 0 2 
Fuente: Los autores, 2018 
Gráfica 33. Accidente de tránsito en los últimos 5 años 
 
Fuente: Los autores, 2018 
Gráfica 34. Incidentes de tránsito en los últimos 5 años 
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25. ¿Ha tenido incidentes de 
tránsito en los últimos 5 años 
que haya ocasionado daños … 
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Gráfica 35. Formación en seguridad vial 
 
Fuente: Los autores, 2018 
Con respecto a la formación en seguridad vial se evidencia que el personal ha tenido 
formación en el tema, así mismo se evidencia que esta formación no ha sido dentro de la 
empresa sino de cursos externos.  
 
- MATRIZ RIESGOS VIALES 
Con el fin de realizar un análisis más detallado de los factores riesgo asociados a la 
seguridad vial para el CEA LA CUMBRE se realizó una matriz de identificación riesgo 














31. ¿Ha recibido alguna charla 
o capacitación sobre 
seguridad vial? 
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Tabla 19. Resumen niveles de riesgo 
NIVEL DE RIESGO VALOR PORCENTAJE 
Riesgo Menor 3 10,3% 
Riesgo Tolerable 4 13,8% 
Riesgo Moderado 10 34,5% 
Riesgo Importante 9 31,0% 
Riesgo Intolerante 3 10,3% 
TOTAL 29 100% 
 Fuente: Los autores, 2018 
 
De esta manera se evidencia que los riesgos moderados son los riesgos más presentados con 
un 34,5% para lo cual se deben tener actividades permanentes que ayuden a minimizar esto 
riesgos y se conviertan en tolerantes. Del mismo modo los riesgos importantes poseen un 
31% dentro de estos riesgos se encuentra el uso de elementos electrónicos  y fallas en los 
vehículos, razón por la cual es importante intervenir estos comportamiento por medio de 
políticas y programas que ayuden a mitigar esta riesgo y dejarlo en un nivel tolerable, lo 
que implique el establecimiento de actividades permanentes. Por último el riesgo 
intolerable posee un 10,3% aunque sean menor que el nivel moderado e importante es de 
vital intervención para evitar un accidente inminente, así mismo es necesario generar 








Gráfica 36. Distribución niveles de riesgo 
 
Fuente: Los autores, 2018 
En la gráfica 36 se evidencia la distribución de los niveles de riesgo para lo cual el riesgo 
intolerante que es el más peligroso cuenta con un valor de 10,3% lo que comprende 
únicamente factores del área operativa como lo muestra la gráfica 37. Así mismo el 
siguiente nivel le corresponde al riesgo importante con un valor de 31% que se encuentra 
distribuido en un 20% para el área operativa y un 80% para el área administrativa, por 
último el nivel de riesgo moderado es el que mayor valor posee con un 34,5% que se 
encuentra distribuido en un 80% para el área operativa y un 20% para el área 
administrativa. De esta manera se evidencia que el área operativa posee la mayor cantidad 
de factores en niveles de riesgos altos, razón por la cual en esta área se desarrollaran la 




Gráfica 37. Distribución del riesgo por área 
 
Fuente: Los autores, 2018 
3.3. DIAGNOSTICO RESOLUCIÓN 1565 DE 2014 PLAN ESTRATÉGICO DE 
SEGURIDAD VIAL (PESV) 
Del mismo modo se realiza el diagnóstico de la situación del CEA LA CUMBRE con base 
en la resolución 1565 de 2014 la cual contiene los requisitos del Plan Estratégico de 
Seguridad Vial (PESV) el cual es un requisito legal que ayuda al desarrollo de la norma 
NTC ISO 39001/2014. 
Imagen 7. Resultados de cumplimiento del PESV 
 
Fuente: Los autores. 2018 
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Se evidencia el bajo cumplimiento de los componentes del PESV, de esta manera CEA LA 
CUMBRE debe documentos sus procesos y establecer estrategias que impulsen el proceso 
de implementación del PESV. Lo anterior con el fin de establecer las bases necesarias para 
la implementación exitosa de la NTC ISO 39001/2014. De esta manera en la imagen 6 se 
evidencia que el CEA LA CUMBRE tiene un nivel de cumplimiento de 39,183% frente a 
los requisitos que establece la norma, en la gráfica 38 se muestra de manera comparativa la 
distribución de los requisitos establecidos en la resolución 1565 de 2014 y el valor total 
esperado en contraste a los requisitos cumplidos. 
Gráfica 38. Valor obtenido VS Valor esperado 
 
Fuente: Los autores. 2018 
 
3.4. ANALISIS DOFA 
Se realiza un análisis situacional de CEA LA CUMBRE con el fin de conocer todos los 
factores tanto internos como externos más relevante y de esta manera identificar las 
fortalezas y debilidades que posee la organización frente a los factores internos y se 
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identifican las oportunidades y amenazas que presentan estos factores externos sobre la 
organización y por último se generan estrategias que puedan atacar  y mitigar las amenazas 
y debilidades, así mismo se generan otras estrategias que ayuden a aprovechar las 
oportunidades y fortalezas de la organización 
Tabla 20. DOFA 
 
Fuente: Los autores. 2018 
3.5. DOCUMENTAR EL SISTEMA DE SEGURIDAD VIAL DE ACUERDO 
CON LA NORMA NTC ISO 39001/2014 
Para realizar la documentación del sistema de gestión de seguridad vial del CEA LA 
CUMBRE se elaboró una lista de chequeo como herramienta de diagnóstico basada en la 
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NTC ISO 39001/2014, (Ver anexo 1.3), de esta manera se evidenciaron los requisitos sin 
aplicar y se inició con la elaboración de los documentos con base en  los procesos del CEA 
LA CUMBRE. 
3.5.1. NUMERAL 4. CONTEXTO DE LA ORGANIZACIÓN 
Este documento se encuentra establecido por las características específicas de la 
organización y su elaboración se apoyó en las herramientas de diagnóstico especificadas el 
en los numerales 3.1, 3.2, 3.3, y 3.4 del presente documento. Así mismo se incluye en el 
manual del Sistema de Gestión en Seguridad Vial (ver anexo 1).  
El cumplimiento de este numeral incluye un análisis de debilidades, oportunidades,  
fortalezas y amenazas (DOFA), junto con el análisis de partes interesas están incluidas en el 
análisis del contexto (ver anexo 1.4), en la cual se realiza la clasificación de las misma 
junto con las acciones que se deben realizar para su comunicación y manejo de acuerdo con 
los criterios de clasificación establecidos para clasificar y priorizar las partes interesadas 
según su impacto e influencia (ver imagen 7 ). 
Del mismo modo el manual del Sistema de Gestión en Seguridad Vial con tiene el 
ALCANCE del Sistema de Gestión en Seguridad Vial el cual contiene todos los planes y 
acciones que serán desarrollados por CEA LA CUMBRE S.A.S, aplicados a todos los 
instructores y alumnos para que sean tenidos en cuenta sus desplazamientos de instrucción 
de conducción. CEA LA CUMBRE SAS, como entidad educativa que posee un parque 
automotor al servicio de la enseñanza en conducción, está obligada a adoptar su SISTEMA 
DE GESTIÓN, según la legislación y la normatividad aplicable, siempre garantizando la 
protección de la vida de los diferentes actores de la vía, de generar una cultura vial 
enmarcada en ciudadanos cívicos y solidarios, que desde las empresas y organismos que 
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usen las diferentes vías se asuma una responsabilidad corporativa en aras de una sociedad 
menos caótica en sus sistemas viales. Donde Como el CEA LA CUMBRE, además tiene la 
responsabilidad social de ser ejemplo de cultura vial que sea trasladada a sus estudiantes, 
para dar verdadero apoyo a la aplicación de la normatividad. 
Imagen 8. Estrategias empleadas según el tipo de Partes interesadas 
  
Fuente: Los autores.2018 
 
3.5.2. NUMERAL 5 LIDERAZGO 
 
Dentro del numeral 5 de liderazgo el CEA LA CUMBRE por medio de su director y 
representante legal se compromete a destinar los recursos humanos, físicos y financieros 
necesarios para la planeación, ejecución y evaluación del plan estratégico de seguridad vial 
PESV y el Sistema de Gestión de Seguridad Vial, como se puede evidenciar en la política 
de SV acorde con los lineamientos normativos de la NTC-ISO 39001:2014. Ver anexo 3. 
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Una vez considerado el contexto de la Seguridad Vial del CEA LA CUMBRE, se 
desarrollan las políticas de regulación complementarias, las cuales brindan el marco para el 
establecimiento de objetivos y metas de la SV, y  reflejan el compromiso de la alta 
dirección de mitigar los accidentes e incidentes de transito ocasionados por el desarrollo de 
sus actividades, siempre cimiento a cabalidad con la legislación establecida e integrándolas 
al Sistema de Gestión. Estas políticas de regulación se describen a continuación también se 
pueden ver el anexo 3.1:  
- Política de no alcohol, tabaco y sustancias psicoactivas 
- Política de regulación de horas de conducción y descanso  
- Política de regulación de velocidad  
- Política de uso del cinturón de seguridad 
- Política de uso elementos de protección 
- Política de uso equipo bidireccionales 
Con respecto los roles, responsabilidades y autoridades se realiza la elección de los 
integrantes del comité de seguridad vial los cuales tienen cada uno responsabilidades 
asignadas por la resolución 1565 de 2014. El equipo de trabajo definido por la alta 
dirección como comité de seguridad vial se conformó el 08 de junio de 2018 cuyo objetivo 
es plantear, diseñar, implementar y medir las acciones que permitan generar conciencia 
entre el personal y lograr objetivos a favor de la seguridad vial en CEA LA CUMBRE 
SAS; además será un factor determinante para la puesta en marcha del Plan de Seguridad 
Vial al que hace relación la Ley 1503 de 2011 y el decreto 2851 de 2013.  
Funciones del comité de seguridad vial  
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1. Se analizarán los resultados obtenidos en el diagnóstico inicial y se formulará la 
hoja de ruta a seguir, conducente a reforzar los aspectos favorables encontrados, 
mitigar los riesgos y diseñar acciones para garantizar un cambio de actitud en los 
diversos actores de la movilidad en CEA LA CUMBRE S.A.S.  
2. Se presentarán, discutirán y determinarán los programas académicos a desarrollar 
con los distintos actores. 
3. Determinar y aprobar el plan de capacitaciones anual. 
4. Determinar las auditorias de seguridad vial requeridas.  
A. Determinar las campañas y acciones de acompañamiento y divulgación del Sistema de 
Gestión de seguridad vial.  
A. Aprobar el cronograma de las actividades establecidas en el SISTEMA DE GESTIÓN.  
1. Actuar como instrumento de vigilancia para el cumplimiento de la política y el 
Sistema de Gestión de seguridad vial.  
2. Investigar las causas de los eventos en donde los instructores y los vehículos se 
vean involucrados. 
 El comité será el ente encargado de definir la visión, los objetivos y alcances del 
Sistema de Gestión de Seguridad Vial para la empresa, acorde con los mínimos 
establecidos por la autoridad correspondiente. 
 La periodicidad con la que se va a realizar el comité será una vez al mes. 
Adicionalmente se definen, según la norma los roles y funciones de la ALTA DIRECCIÓN 
de CEA LA CUMBRE SAS:  
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  Liderar el proceso de creación e implementación del Sistema de Gestión de 
Seguridad Vial.  
  Involucrar un representante de cada área de la organización, según sea 
pertinente y que se entiende, participe en la creación y difusión de los objetivos 
de la seguridad vial.  
  Definir los roles y funciones de cada integrante de la organización, a efectos de 
cumplir los objetivos trazados en el Sistema de Gestión de Seguridad Vial.  
  Implicarse en su financiación, asegurando el presupuesto necesario para la 
implantación de las diferentes medidas que se vayan a adoptar 
  Establecer un proceso ágil, dinámico y eficaz de participación de los 
trabajadores  
  Garantizar a los grupos de trabajo el tiempo que precisen para sus reuniones. 
  Adoptar las decisiones oportunas que hagan posible que se lleven a buen 
término las medidas que se propongan.  
  Garantizar que el personal que labora en cada área cumpla con lo establecido en 
el Sistema de Gestión de Seguridad Vial y los documentos relacionados 
aplicables.  
Se designa como responsable del Sistema de Gestión de Seguridad Vial de CEA LA 
CUMBRE SAS al coordinador de Calidad y Salud en el Trabajo quien debe asegurar la 
implementación y seguimiento del Sistema de Gestión de Seguridad Vial y todas las 
acciones contempladas en este. 
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3.5.3. NUMERAL 6 PLANIFICACIÓN 
El CEA LA CUMBRE en este numeral debe establecer los procedimientos para revisar el 
desempeño del Sistema de Gestión a nivel de Seguridad Vial y determinar los factores de 
desempeño adecuados para la organización, del mismo modo debe establecer la 
metodología para determinar los riesgos y oportunidades. Una vez ya establezca una 
metodología prosigue a establecer los objetivos y metas del sistema junto con los planes de 
acción que debe realizar en un horizonte de ejecución. En la imagen 8 se muestra el proceso 
de implementación del ciclo PHVA de la NTC 39001/2014 para lo cual el CEA LA 
CUMBRE a partir del análisis situacional realizado en el diagnóstico por medio de la 
metodología de valoración de riesgos establecida. 
Imagen 9. Metodología PHVA según la NTC ISO 39001:2014 
 
Fuente: NTC ISO 39001:2014 
 69 
Con respecto a las acciones para tratar riesgos y oportunidades CEA LA CUMBRE ha 
establecido una metodologia de identificación y evaluación basada en la matriz de Haddon, 
la cual evalua tres escenarios posibles Antes del accidente, en el accidente y después del 
accidente, afectados por tres diferentes factores como el ser humano,  el vehículo y el 
entorno así como lo muestra la siguiente imagen 





De esta manera se identificaron 29 ítems como posibles riesgos clasificados por el tipo de 
actor vial como lo establece la legislación y de acuerdo con la clasificación por factores 
como lo evidencia en el anexo 2.1. Seguido se realiza la calificación del riesgo la cual se 
realiza por medio de una ponderación que tiene en cuenta la probabilidad de ocurrencia y la 
posible consecuencia del evento para poder establecer el nivel de riesgo a continuación se 
presenta la tabla de calificación y clasificación del riesgo  
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Tabla 21. Matriz de clasificación del riesgo 
 
Fuente: Los autores 2018 
Así mismo se establece la forma correcta de interpretación de estos niveles de riesgo como 
lo muestra la siguiente tabla. A partir de esta metodología se obtiene el siguiente resumen 
del estado actual a nivel de tratamiento del riesgo. 
Tabla 22. Niveles de riesgo 
 
Fuente: Los autores 2018 
Con base en esta metodología se realiza la valoración y clasificación de los niveles de 
riesgos, para lo cual se generan acciones encaminadas a mitigar los riesgos identificados. 
Tabla 23. Resumen de los niveles de riesgo 
NIVEL DE RIESGO VALOR PORCENTAJE 
Riesgo Menor 3 10,3% 
Riesgo Tolerable 4 13,8% 
Riesgo Moderado 10 34,5% 
Riesgo Importante 9 31,0% 
Riesgo Intolerante 3 10,3% 
TOTAL 29 100% 
 Fuente: Los autores, 2018 
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De esta manera se evidencia que los riesgos moderados son los riesgos más presentados con 
un 34,5% para lo cual se deben tener actividades permanentes que ayuden a minimizar esto 
riesgos y se conviertan en tolerantes. Del mismo modo los riesgos importantes poseen un 
31% dentro de estos riesgos se encuentra el uso de elementos electrónicos  y fallas en los 
vehículos, razón por la cual es importante intervenir estos comportamiento por medio de 
políticas y programas que ayuden a mitigar esta riesgo y dejarlo en un nivel tolerable, lo 
que implique el establecimiento de actividades permanentes. Por último el riesgo 
intolerable posee un 10,3% aunque sean menor que el nivel moderado e importante es de 
vital intervención para evitar un accidente inminente, así mismo es necesario generar 
programas permanentes. Así mismo para realizar el tratamiento completo del riesgo se 
establecen los siguientes planes de acción, los cuales se especifican y clasifican tanto por 
los pilares establecidos por el Plan Estratégico de Seguridad Vial, fortalecimiento de la 
gestión institucional, comportamiento humano, vehículos seguros, infraestructura segura y 
atención a víctimas, la siguiente tabla describe las acciones establecidas. 




ACTIVIDAD  RESPONSABLE  
FORTALECIMIENTO 
INSTITUCIONAL  




Fijar el objetivo general y los objetivos 
específicos en SV  
Comité de 
seguridad vial  
H 
Designar un responsable idóneo para el 
desarrollo, implementación y seguimiento 
del PESV  
Gerencia General  
P 
Desarrollar, documentar y divulgar las 




Diagnosticar la situación de la empresa a 
partir de su caracterización y análisis de 
riesgos  
Comité de 
seguridad vial  
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H 
Elaborar medidas de intervención de los 
riesgos viales  
Comité de 
seguridad vial  











Definir perfiles y procedimientos para la 
selección de conductores  
Gerencia General  
H 
Definir y documentar las pruebas de 
ingreso de los conductores  
Gerencia General  
P 
Definir la periodicidad de las pruebas de 
control preventivo de conductores  
Gerencia General  
H 
Capacitar a los trabajadores según el 
programa de sensibilización y 
entrenamiento en SV  
Personal Externo 
H 





Desarrollar políticas de regulación de la 
SV en la empresa  
Comité de 
seguridad vial  











Crear hoja de vida de los vehículos. 









Crear programa de mantenimiento 




Ejecutar el programa de mantenimiento 




Verificar la idoneidad del personal o 




INFRAESTRUCTURA H Revisión y diagnóstico de rutas internas  Comité de 
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SEGURA seguridad vial  
H Revisión de la señalización de pista  
Comité de 
seguridad vial  
P Estudio de rutas seguras  
Comité de 
seguridad vial  
H Implementación de apoyo tecnológico  
Comité de 
seguridad vial  
H 
Socialización y actualización de políticas 
de información  
Comité de 




Desarrollar y divulgar protocolos de 
atención a victimas  
Comité de 
seguridad vial  
P 
Crear un sistema de documentación para 
dar trazabilidad y seguimiento a los 




Analizar los accidentes de Tránsito que 
tenga la empresa  
Comité de 
seguridad vial  
P 
Definir procedimientos de investigación 
de accidentes de transito  
Comité de 
seguridad vial  
P 
Elaborar indicadores de accidentes de 
Transito  
Comité de 
seguridad vial  
Fuente: Los autores, 2018. 
Una vez realizada la planificación de los planes de acción se establecen los factores de 
desempeño específicos para el CEA LA CUMBRE y de acuerdo con lo establecido en la 
normatividad vigente frente el establecimiento del Plan Estratégico de Seguridad Vial 
PESV se establecen unos objetivos y unos indicadores específicos de medición que se 
integran y sirven como base para identificar los factores de desempeño del Sistema de 
Gestión en Seguridad Vial, a continuación se identifican los factores en términos de 
indicadores con el fin de evidenciar la estructura. 
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 OBJETIVOS  
o Objetivo General 
Asegurar de forma preventiva y controlada todos los procesos de la Empresa relativos al 
uso de su parque automotor y la utilización de vías por parte del equipo de trabajo en 
procura de prevenir y controlar la ocurrencia de potenciales siniestros de tránsito, apoyados 
en la implementación de un modelo de seguimiento y mejoramiento continuo. 
 
o  Objetivos Específicos 
1. Proveer las medidas de prevención y control de los riesgos propios de las 
actividades y procesos de acuerdo con la identificación, análisis y valoración que se 
haga de los mismos. 
2. Garantizar desde los procesos de selección, el perfil adecuado de las personas de 
acuerdo con las características de las tareas que van a desempeñar. 
3. Identificar los riesgos prioritarios de la labor con el fin de garantizar la seguridad de 
los usuarios de la vía. 
4. Desarrollar programas de capacitación y motivación dirigidos a trabajadores, 
instructores y educandos. 
5. Asegurar que todas las personas de la organización, sean competentes en las tareas 
asignadas. 
6. Asegurar y ejecutar mantenimiento preventivo y correctivo de los vehículos y 
equipos que garanticen su excelente funcionamiento técnico mecánico. 
7. Cumplir con la reglamentación establecida en el Código Nacional de Tránsito 
Terrestre según la ley 769 de 2002 y su modificación la ley 1383 de 2010, el 
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Decreto 1609 de 2002 y la resolución 1503 del 2011, que se enmarca en principios 
de seguridad vial. 
8. Los Instructores, son responsables de la aplicación de las disposiciones establecidas, 
exigidas y divulgadas por CEA LA CUMBRE, en el Sistema de Gestión de 
Seguridad Vial de la empresa. 
 
 FACTORES DE EXPOSICIÓN AL RIESGO 
Permiten obtener información sobre la probabilidad de ocurrencia de los accidentes o la 
posibilidad de que ocurra uno teniendo en cuenta la exposición de las personas al riesgo. 
Por lo anterior la organización ha establecido los siguientes indicadores: 
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 FACTORES DE RESULTADO DE SEGURIDAD FINALES 
Estos nos muestran una medición final de los resultados de la aplicación de las normas de 
seguridad vial y adicionalmente permiten conocer el grado de cumplimiento de los 
objetivos que se ha marcado en los planes del sistema de gestión.  





































































































































Fuente: Los autores, 2018. 
 FACTORES DE RESULTADO DE SEGURIDAD INTERMEDIOS 
Son aquellos indicadores que ofrecen información sobre el grado de consecución de las 
acciones que conforman los planes del sistema de gestión 
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Fuente: Los autores, 2018. 
 SEGUIMIENTO 
El seguimiento, documentación y actualización de estos indicadores es responsabilidad del 
área de Gestión de Parque Automotor y la consolidación y análisis es responsabilidad del 
encargado de la Seguridad Vial, quién presentará mensualmente al comité de PESV los 
aspectos más relevantes de este seguimiento, para tomar acciones de forma oportuna.  
 
Para efectos de seguimiento de los indicadores, el Responsable de Seguridad Vial 
garantizará fuentes claras y objetivas de la información, hará seguimiento y generará 
alarmas a la Dirección en caso de detectar oportunidades inminentes de mejora que 
prevengan situaciones de riesgo en tiempo real. 
 
3.5.4. NUMERAL 7 SOPORTE 
Dentro de este numeral se evidencia el acta de conformación del Comité de Seguridad Vial, 
en la cual se definen las funciones específicas de cada integrante. Del mismo modo se 
encuentran las actas de reunión del comité con el listado de las actividades a realizar con 
los respectivos responsables de su ejecución. Ver anexo 4 
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Con respecto a los recursos suministrados por la organización estos se encuentran descritos 
en el presupuesto del Sistema de Gestión de Seguridad Vial ver anexo 13, adicionalmente 
en la política de Seguridad Vial se encuentra el compromiso del CEA LA CUMBRE 
destinando los recursos necesarios para la ejecución y mantenimiento del mismo. Ver 
anexo 3 
Tabla 28. Presupuesto 2018 - 2019 















120 $1.800.000 $216.000.000 
VEHÍCULOS 
SEGUROS 
Pago del SOAT 
flota automotor 
(automóviles) 
10 $505.950 $5.059.500 
Pago del SOAT 
flota automotor 
(motocicletas) 
2 $452.850 $905.700 
Técnico 
Mecánica 
8 $187.600 $1.500.800 
Botiquines 10 $28.000 $280.000 
KIT de carretera 
según código de 
transito  


















20 $50.000 $1.000.000 
Arriendo de la 
pista 










2 $150.000 $300.000 




1 $2.000.000 $2.000.000 
Auditor interno 
ISO 39001/2014 
1 $740.000 $740.000 
TOTAL DE LA INVERSIÓN $283.186.000 
Fuente: Los autores, 2018. 
 
Como lo establece la norma se determina un perfil específico como instructor con el fin de 
corroborar la competencia de la persona que ingresa como instructor al CEA LA 
CUMBRE. Dicho perfil se encuentra descrito en el procedimiento de selección y 
contratación de personal anexo 10, acompañado con su respectiva descripción del cargo la 
cual firman todos los instructores al ingresar al CEA LA CUMBRE. 
 
Tabla 29. Perfil del instructor 








Seis (6) meses como Instructor en 
técnicas de conducción 
Un (1) año como Instructor en 





Capacidad de Análisis y 
Concentración 
Conocimientos en Normas de 
Tránsito y Seguridad Vial 
Independencia 
Juicio 





Resolución de problemas 
Trabajo en equipo 
Autonomía 
FORMACIÓN 
Marco Legal aplicable a los CEA (Decreto 1500 de 2009, Decreto 3245 de 2009).  Sistema de 
Gestión de Calidad de los CEA (Ley 1503 de 2011, Resolución 1565 de 2014). Manejo de 
grupos y personas como certificador. 
Fuente: Los autores, 2018. 
Del mismo modo junto con el perfil se realizan los exámenes médicos establecidos por la 
legislación, con el fin de evaluar si los instructores cumplen con las condiciones de salud 
para poder conducir. Dichos exámenes están regulados por el decreto 217 de 2014 
“Examen de aptitud física, mental y de coordinación motriz” y la resolución 12336 de 2012 
“Anexo 1 – Criterios de aprobación”, de esta manera las pruebas que se le deben realizar a 




 Medicina General  
Una vez se determine que la persona posee estas competencias y apto física, mental y de 
coordinación se realiza la contratación. 
Con respecto a la toma de conciencia la institución realizó un programa de capacitación 
intensivo para los instructores en la cual se generan ver anexo 6. 
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Tabla 30. Cronograma de capacitación 
TEMATICA FECHA 
RECONOCERNOS PARA SEVIR Agosto 9 
MECÁNICA SISTEMAS COMPENENTES DEL VEHÍCULO. 
ALISTAMIENTO VEHICULAR. NORMAS DE COMPETENCIA 
LABORAL. 
Agosto 23 
MARCO LEGAL NORMAS DE TRANSITO. NORMAS DE 
TRANSPORTE. NORMAS DE SG-SST NORMAS DE 
SEGURIDAD VIAL. 
Agosto 30 
MANUAL DE SEÑALIZACIÓN. TIPOS DE SEÑALES. 
CLASIFICACIÓN 
Septiembre 13 
TECNICAS DE CONDUCCIÓN Septiembre 20 
TECNICAS DE ENSEÑANZA Septiembre 27 
PRIMEROS AUXILIOS NORMATIVIDAD Octubre 4 
PRIMEROS AUXILIOS PRACTICO Octubre 11 
TECNICAS DE CONDUCCIÓN - TECNICAS DE ENSEÑANZA – 
PRÁCTICA 
Octubre 18 
TECNICAS DE CONDUCCIÓN - TECNICAS DE ENSEÑANZA – 
PRÁCTICA 
Noviembre 8 
Fuente: CEA LA CUMBRE SAS, 2018. 
Con el fin de mejorar los canales de comunicación se estableció un procedimiento de 
comunicación, el cual describe la estructura de la misma, los momentos en que se desarrolla 
y la forma como se realiza, ver anexo 22. En el cual se establece las formas o medios de 
comunicación satisfactoria con todas las áreas y centros de trabajo de la empresa, la cual 
hace posible divulgar nuestra gestión interna (Políticas, Lineamientos, estrategias, 
procedimientos, formatos, sanciones, circulares, llamados de atención y comunicados) a 
todos los empleados y recibir llamados de mejora continua para la empresa. 
1. Correo Electrónico (Email) Pagina Web 




5. Carteleras informativas 
6. Llamados de atención verbal y escrita 
7. Página de internet 
8. Folletos y cartas 
9. Buzón PQRS (preguntas, quejas, reclamos y sugerencias) 
10. Encuestas 
11. Comunicación Directa 
12. Informe escrito 
13. Reuniones  
14. Circulares 
15. Certificaciones 
El manejo de la información documentada se establece en el procedimiento de control de 
documentos y registros, el cual organiza y regula el manejo de la información 
documentada, así como también se realiza un control mucho mayor de la documentación 
perteneciente a los instructores y a los vehículos ver anexo 9.2 y 9.3, con el fin de que esta 
última se encuentre en regla con respecto a la legislación colombiana. 
 
Para la elaboración de documentos se tiene en cuenta la siguiente estructura: 
ENCABEZADO: Recuadro de dos secciones donde:  
1. La primera contiene el logo. 
2. La segunda sección contiene el nombre y el código del documento. 
CONTENIDO DEL DOCUMENTO: El contenido del documento depende de la 
naturaleza del mismo.   
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1. Para los procedimientos se define la siguiente estructura: 
1. Objetivo: describe la función general relacionada con el título. 
2. Alcance: indica la cobertura del documento en términos de áreas aplicables. 
3. Responsabilidad: describe las personas responsables por la ejecución del 
procedimiento o delegación de autoridad en situaciones especiales. 
4. Definiciones: descripción de la unificación de términos del procedimiento o de la 
operación descrita. 
5. Desarrollo: sección que describe operaciones críticas para el control del proceso 
descrito en el propósito.  
6. Control de cambios: Tabla de seguimiento del documento que contiene la 
descripción de las versiones y las fechas del historial. 
7. Para los Instructivos se define la siguiente estructura: 
1. Definiciones: descripción de la unificación de términos del instructivo. 
2. Desarrollo: sección que describe de manera detallada las tareas relacionadas con el 
alcance del instructivo.  
3. Control de cambios: Tabla de seguimiento del documento que contiene la 
descripción de las versiones y las fechas del historial. 
4. Para los manuales y formatos: Se realizan de manera autónoma, dependiendo de la 
necesidad para la que se creen. 
PIE DE PÁGINA: Los formatos son los únicos documentos con pie de página, el cual 
contiene tres columnas con: paginación, código y versión. 
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3.5.5. NUMERAL 8 OPERACIÓN  
El Proyecto Educativo Institucional (PEI) es el documento base del Centro de Enseñanza 
Automovilística CEA LA CUMBRE, donde se encuentran los lineamientos de los planes de 
estudio para la obtención de cada licencia, la duración y distribución del tiempo entre las 
clases teóricas y las clases prácticas, así como también contiene las estrategias 
metodológicas y organización de las actividades de formación y una descripción total de 
financiación de todos los recursos específicos usados. Lo anterior debido a la legislación 
establecida por el Ministerio de Transporte en el decreto 1500 de 2009. Adicionalmente por 
medio de la instauración del Plan Nacional de Seguridad Vial y la lay 1503 de 2011 se 
establecen específicamente los planes de educación en Seguridad Vial los cuales se 
incluyen en el Proyecto Educativo Institucional (PEI). A continuación se presentan los 
módulos de formación: 
MODULO  I. FORMACION TEORICA 
1. OBJETIVO: Comprender quiénes son los actores, cuáles los elementos que 
conforman las vías, la interrelación y el contenido de los códigos y normas que le 
indican a la persona la manera adecuada de transitarlas tanto por su seguridad, como 
por la de los demás. 
2. CONTENIDOS MINIMOS 
1. ADAPTACION AL MEDIO: 
a) Ubicación del vehículo en la vía y sus componentes. 
b) Señales de Tránsito y sus clases. 
c) Accidentalidad en Colombia (cifras y causas). 
d) Normas de Tránsito. 
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e) Autoridades de Tránsito. 
f) Elementos, personas, definiciones de términos y factores que intervienen en el 
tránsito. 
g) La vía. 
h) El vehículo. 
2. ETICA, PREVENCION DE CONFLICTOS Y COMUNICACION: 
a) Los valores del conductor tolerancia, respeto, responsabilidad, solidaridad, eficiencia. 
b) El Peatón: Deberes y responsabilidades. 
c) El conductor: Deberes y responsabilidades. 
d) Conductas apropiadas e inapropiadas de los usuarios de la vía. 
e) Los Derechos Humanos. 
f) Compromiso con el medio ambiente. 
g) La Movilidad y la Tránsito. 
h) Accesibilidad y sus barreras. 
i) El respeto por el espacio público. 
j) El alcohol y otras sustancias. 
k) Cultura ciudadana. 
l) La agresividad y la velocidad. 
m) La responsabilidad social. 
n) Autocontrol y autodiagnóstico del conductor. 
o) Respeto a la vida. 
p) Sensibilización ante la incapacidad. 
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MODULO II. FORMACION BASICA APLICADA 
1. OBJETIVO: Impartir los conocimientos necesarios que le permitan al alumno 
comprender el funcionamiento del vehículo que va a conducir para revisarlo y 
operarlo técnicamente con seguridad y destreza, cumpliendo con los deberes y 
responsabilidades que contemplan las normas que regulan esta actividad. 
2. CONTENIDOS MINIMOS 
1. MECANICA BASICA: 
a) Descripción del vehículo.  
b) Partes esenciales y localización. 
c) Accesorios del motor. 
d) Cambio de aceite y llantas. 
e) Funcionamiento y averías más frecuentes de: 
1. Sistemas de dirección, frenos y llantas. 
2. Sistema de alimentación e inyección. 
3. Sistema eléctrico. 
4. Sistema de refrigeración. 
5. Sistema de lubricación. 
6. Sistema de suspensión, amortiguación y rodamiento. 
7. Sistema de transmisión. 
8. Control de emisión de gases. 
9. Luces alineación. 
 
2. MARCO LEGAL 
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a) Aspectos legales del tránsito. 
b) Documentos obligatorios. 
c) Licencias, clasificación y requisitos. 
d) Código Nacional de Tránsito y sus reglamentaciones. 
e) Procedimientos jurídicos. 
f) Normas de salud ocupacional. 
g) Normas ambientales. 
h) Normas de convivencia. 
i) Restricciones por ciudades. 
3.  TECNICAS DE CONDUCCION 
a) Componentes del vehículo. 
b) Elementos de seguridad. 
c) Inspección al vehículo. 
d) Adaptación al vehículo. 
e) Familiarización con los distintos controles. 
f) Conceptos de velocidad. 
g) Operación del control de velocidades o selección de velocidades. 
h) Conducción del vehículo. 
i) Manejo de las distancias en la conducción. 
j) Primeros auxilios en salud o mecánicos. 
k) Adaptación viso espacial al vehículo. 
l) Parqueo y estacionamiento. 
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MODULO III FORMACION ESPECÍFICA 
A. OBJETIVO: Conducir su vehículo, poniendo en práctica en el escenario real, los 
conocimientos y destrezas aprendidas. 
B.  CONTENIDOS MINIMOS 
 
UNIDAD PRÁCTICA 
1. Taller inspección pre operacional. 
2. Ajuste de asiento. 
3. Adaptación viso espacial. 
3. Utilización de elementos de seguridad. 
4. Puesta en marcha del motor. 
5. Selector de velocidades. 
6. Puesta en marcha del vehículo. 
7. Coordinación: aceleración-freno-embrague. 
8. Aceleración y desaceleración. 
9. Control de cambios. 
10. Conducción del vehículo en vía urbana. 
11. Conducción del vehículo en carretera. 
12. Conducción del vehículo en terreno plano. 
13. Conducción del vehículo en pendiente. 
14. Maniobras de cruces y adelantamientos. 
15. Utilización señales lumínicas, corporales y acústicas. 
16. Utilización de calzadas. 
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17. Utilización de carriles. 
18. Afrontar y utilizar las glorietas. 
19. Afrontar intersecciones. 
20. Respeto a las marcas viales y señales de tránsito. 
21. Distancia de reacción. 
22. Distancia de frenado. 
23. Maniobras de adelantamiento (derecha e izquierda). 
24. Maniobras con el cambio en reversa. 
25. Entrada y salida en curva. 
26. Parqueo y estacionamiento frontal y en reversa. 
27. Utilización del equipo de seguridad. 
28. Nomenclatura urbana y nacional. 
29. Normas de seguridad en el aseguramiento de carga. 
30. Cargue y descargue de mercancías. 
31. Uso de salidas de emergencia. 
Dentro de la operación todo el proceso de selección y contratación adicional a los perfiles 
establecidos, describe también el proceso de evaluación de competencias realizado antes de 
la contratación en la cual se evidencian las pruebas teóricas y prácticas, estas también 
forman parte de los procesos de seguimiento de conocimientos y prácticas de los 
instructores la cual se aplica de forma anual. La prueba práctica consta de tres factores 
importantes a evaluar como lo son: 
 Comprobar funcionamiento del equipo de transporte según procedimiento del 
fabricante. (20%) 
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 Maniobrar el Equipo de Transporte Terrestre Automotor  de acuerdo con 
procedimientos Técnicos y Normatividad vigente.   (40%) 
 Cumplir con la Programación de acuerdo con la ruta asignada y procedimientos de 
la empresa (40%) 
Las imágenes 10, 11 y 12 evidencian de forma específica los ítems evaluados en cada factor 
de la prueba práctica de instructores 
Imagen 11. Primer factor 
 





Imagen 12. Segundo factor 
 
Fuente: CEA LA CUMBRE, 2018. 
Imagen 13. Tercer factor 
Fuente: CEA LA CUMBRE, 2018. 
Dentro de la operación normal del CEA LA CUMBRE el Ministerio de Transporte 
establece que se debe tener un seguimiento de las clases de tipo digital por medio de 
plataformas que impulsen el manejo de las TICs (Tecnologías de la Información y la 
comunicación). De esta manera Mintrasporte ha establecido como plataforma principal 
AULAPP, la cual ayuda a la validación de la identidad de los instructores y estudiantes 
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tanto al inicio como al final de las clases, con el fin de evitar la suplantación de y posibles 
fraudes de identidad que se puedan presentar, adicionalmente ayuda a la organización y 
gestión de la documentación de estudiantes, instructores y vehículos. AULAPP al ser la 
plataforma aprobada y avalada por Mintransporte es necesario su entendimiento a la hora 
de realizar cualquier proceso operativo, por esta razón el manejo de la plataforma es un 
factor importante de operación, debido a que de su buen funcionamiento y gestión depende 
que las horas sean cargadas o no. Adicionalmente esta plataforma ofrece herramientas 
importantes para el seguimiento y control de rutas, gestión de clases y de alarmas de 
vencimiento de documentos, las cuales le generan un valor agregado.  
Imagen 14. Plataforma AULAPP - Ingreso 
 
Fuente: https://www.aulapp.co/login.  
Por medio de esta plataforma ya sea en internet o en forma de aplicación  los estudiantes 
pueden revisar los avances dentro del curso para cada una de las categorías matriculadas. 
 
 94 
Imagen 15. Plataforma AULAPP - Página Principal 
 
Fuente: https://www.aulapp.co/dashboard/.  
En esta interfaz se encuentras las alertas asociadas al cumplimiento con requisitos 
documentales tanto de la plataforma, de la norma y el proceso de formación realizado 




Imagen 17. Plataforma AULAPP - Agenda de clases 
 
Fuente: https://www.aulapp.co/calendar/. 
Dentro del calendario tanto estudiantes como instructores establecen los horarios de las 
clases asociando los vehículos respectivos. 





Imagen 19. Plataforma AULAPP - Informes 
 
Fuente: https://www.aulapp.co/review/operative/. 
Del mismo modo la plataforma permite generar informes de la información almacenada en 
la misma con respecto a la información de los estudiantes certificados y usuarios inscritos. 
Imagen 20. Plataforma AULAPP - Perfil Estudiante 
 
Fuente: https://www.aulapp.co/apprentices/profile/5a3c3cb49754d652edc65054.  
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Todos los procesos de los estudiantes se gestionan desde la plataforma y se tiene respaldo 
informático en copias de seguridad. 
 
Uno de los procedimientos más importantes del Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV) 
y del mismo  Sistema de Gestión es el control de las rutas externas que se están autorizadas 
para circular. Debido al control que la organización debe ejercer para evitar un riesgo de 
tránsito mayor y cualquier tipo de accidente a la hora de la operación, de esta manera se 
realiza un análisis de peligrosidad para cada ruta por medio de una calificación de la 
probabilidad de ocurrencia y la gravedad de la consecuencia que puede ocurrir, basados en 
los niveles de peligrosidad establecidos por la Agencia Nacional de Seguridad Vial 
(ANSV) para las rutas recorridas por los instructores y estudiantes, las cuales ha sido 
dividas en tramos de acuerdo a las vías que componen dichas rutas. 
Gráfica 39. Niveles de riesgo Rutas Establecidas 
 
Fuente: Los autores, 2018. 
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De acuerdo con la gráfica xx se evidencia que el 85% de los tramos de las rutas 
establecidas presentan un riesgo menor de accidentalidad, seguido de este el 12% de los 
tramos corresponden a un nivel de riesgo moderado y por último el 3% de los tramos 
corresponde al nivel de riesgo importante. Para cada una de las valoraciones se establecen 
acciones de manejo de acuerdo a su respectivo nivel como lo muestra la siguiente imagen 
Imagen 21. Acciones a tomar por nivel de peligrosidad 
 
Fuente: Los autores, 2018. 
Con el fin de realizar un control efectivo del manejo de las rutas establecidas se realiza un 
seguimiento de los vehículos por medio de las herramientas que establece la plataforma de 
AULAPP de rastreo al iniciar y finalizar la clase, de esta manera al finalizar cada una se 
puede verificar la ruta tomada como lo muestra la imagen xx. Del mismo modo haciendo 
uso eficiente de las tecnologías asociadas al control de las rutas cada instructor cuenta con 
un celular corporativo el cual tiene asociada una cuenta de correo electrónico, lo anterior 
facilita que se pueda realizar un rastreo en tiempo real del mismo y evidenciar que las rutas 
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establecidas realmente si se están cumpliendo en la totalidad de la clase, como lo evidencia 
la imagen. 
Imagen 22. Plataforma AULAPP - Cumplimiento de ruta 
 
Fuente: Los autores, 2018. 
Por medio de la aplicación encontrar mi dispositivo se realiza el seguimiento del instructor. 
Imagen 23. Seguimiento de ruta 
 
Fuente: Los autores, 2018. 
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A pesar de los avances tecnológicos establecidos todavía no es posible conocer puntos 
críticos de las vías que pueden tener cualquier condición que genere un grado mayor de 
peligrosidad sin ser registrados en las plataformas y puedan afectar a algún estudiante o 
instructor. De esta manera se establecen formatos de novedades de rutas con el fin de que 
tanto instructores como estudiantes puedan registrar aquellas condiciones de la vía o de 
seguridad que puedan llegar a desencadenar en un accidente. 
 
Una de las estrategias más importantes que permite asegurar y desarrolla el pilar de 
seguridad vehicular establecido por la resolución 1565 de 2014 es el plan de mantenimiento 
preventivo y correctivo, determinando una metodología de revisión especifica considerando 
las necesidades del CEA LA CUMBRE en cuanto a parque automotor. Lo anterior se 
realiza por medio de una REVISIÓN PREVENTIVA DIARIA de todos los vehículos, la 
cual es ejecutada por el instructor asignado ese día. En la siguiente imágenes se evidencian 
todos los ítems establecidos por la norma para revisar diariamente y teniendo en cuenta el 










Imagen 24. Revisión vehicular automóvil 
 
Fuente: Los autores, 2018. 
Imagen 25. Revisión vehicular motocicletas 
 
Fuente: Los autores, 2018. 
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Del mismo modo se ha establecido un plan de mantenimiento preventivo instaurando la 
revisión preventiva por sistemas o por elemento evaluado con la debida periodicidad, con el 
fin de realizar los cambios pertinentes de dichas partes antes de que puedan generar 
cualquier tipo de accidente, como lo muestra la siguiente tabla 
Tabla 31. Criterios de revisión preventiva 
SISTEMA O ELEMENTO PERIODICIDAD 
Revisión de fluidos  
Aceites (de motor, valvulitas), sistema de 
refrigeración cambio de líquido refrigerante, 
líquido de frenos, filtros (aire y aceite) 
obligatorios  
Cada 6.000 KM 
Sincronización motor (bujías bobinas, 
inyectores), alineación, revisión de lunes, 
revisión de amortiguadores, suspensión, 
Revisión general de frenos, estado general 
de chasis, manijas, chapas, estado de la 
cojineria, estado de la pintura (peritaje 
ocular),  
Calibrar de aire de llantas diaria con 
calibrador o visual 
Cada 20.000 KM 
Pastillas y revisión de Frenos  
Electrónica (bobinas, bujías, inyectores)  
Rotación de ruedas  
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Eléctrica (conexiones, bombillos, luces)  
Correa de repartición  
Cada 50.000 KM 
Correas de accesorios 
Cambio de llantas Cada 60.000 KM 
Sistema de refrigeración revisión diaria 
cambio cuando lo requiera  
Cuando lo requiera 
Revisión Tecnomecánica Anual 
Fuente: Los autores, 2018. 
Dentro de los requisitos del Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV) se establece el 
procedimiento de atención de emergencias y heridos, en el cual debido a la legislación 
actual es muy importante realizar un procedimiento de atención de emergencias y heridos 
para accidentes de tránsito. Dicho procedimiento se encuentra registrado en el PESV y 
también en el plan de emergencias de CEA LA CUMBRE, de esta manera se establece el 
protocolo de comunicación en caso de cualquier accidente o incidente de tránsito, en el cual 
se debe llamar al COORDINADOR DEL PARQUE AUTOMOTOR y es este el único con 
potestad para realizar cualquier tipo de negociación o arreglo. 
 
3.5.6. NUMERAL 9 EVALUACIÓN DEL DESEMPEÑO 
Como parte la revisión del cumplimiento de los procesos del CEA LA CUMBRE se 
establece el procedimiento de seguimiento medición y desempeño, el cual de acuerdo con 
la norma NTC ISO 39001:2014 se deben establecer tres tipos de factores importantes de 
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medición para poder evaluar la eficiencia del Sistema de Gestión de Seguridad Vial, de esta 
manera a continuación se describen cada uno de los 
 
1. FACTORES DE EXPOSICIÓN AL RIESGO 
Permiten obtener información sobre la probabilidad de ocurrencia de los accidentes o la 
posibilidad de que ocurra uno teniendo en cuenta la exposición de las personas al riesgo. 
Por lo anterior la organización ha establecido los siguientes indicadores: 
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tránsito 
<=700 Mensual 
Fuente: Los autores, 2018 
 
2. FACTORES DE RESULTADO DE SEGURIDAD FINALES 
Estos nos muestran una medición final de los resultados de la aplicación de las normas de 
seguridad vial y adicionalmente permiten conocer el grado de cumplimiento de los 
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Fuente: Los autores, 2018. 
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3. FACTORES DE RESULTADO DE SEGURIDAD INTERMEDIOS 
Son aquellos indicadores que ofrecen información sobre el grado de consecución de las 
acciones que conforman los planes del sistema de gestión 
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Fuente: Los autores, 2018. 
Con el fin de continuar con el proceso de seguimiento de manera eficiente de accidentes, 
incidentes e infracciones CEA LA CUMBRE ha establecido el procedimiento de 
Investigación de accidentes incidentes e infracciones, ya que son eventos que generan 
traumatismos en la operación y evidencian realmente el manejo y adaptación de la 
Seguridad Vial en la operación. Por esta razón se establecen  los siguientes ítems que se 
deben tener en cuenta  
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4. Revisar las condiciones en que se encuentra su conductor y las demás personas 
involucradas 
5. Asegurar nuestro vehículo 
6. Fotografiar la escena 
7. Reunir información para su reporte 
8. Toma de Mediciones 
9. Descripción de Circunstancias  
10. Dibujar la escena 
11. Magnitud de las lesiones 
12. Asegurar declaraciones de testigos 
13. Determine si se necesita realizar la prueba de alcohol/drogas 
14. Infracciones de tránsito 
 
Dentro del proceso de seguimiento la auditoria es una de las herramientas más eficaces para 
verificar el cumplimiento de todos los procesos debido a que permite ver al detalle cada 
uno de los pasos a realizar. Por esta razón CEA LA CUMBRE ha establecido un 
procedimiento muy completo de auditoria al PESV y al Sistema de Gestión de Seguridad 
Vial. De esta manera se hace necesario que un auditor que conozca la norma realice dicha 
auditoria. Así mismo otra herramienta de seguimiento del Sistema de Gestión de Seguridad 
Vial es la Revisión por la dirección la cual se realiza una vez al año para verificar el 
cumplimiento de todos los procesos del PESV y del Sistema de Gestión, la revisión 
gerencial es un proceso que se apoya en la auditoria para poder entregarle a la gerencia una 
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visión global del cumplimiento con el fin de apoyar el proceso de toma de decisiones que 
afecten al sistema y a la organización. 
 
3.5.7. NUMERAL 10  MEJORA 
Como lo establece la metodología de mejora continua basada en el ciclo PHVA CEA LA 
CUMBRE ha establecido el procedimiento de acciones correctivas y preventivas, las cuales 
una vez se realicen los procesos de auditoria y de revisión gerencial se identifican las no 
conformidades se establecen las acciones correctivas y preventivas a las cuales se les 
generan los respectivos planes de acción o de mejora. Lo anterior se registra en el formato 
de acción correctiva, preventiva y de mejora con el fin de establecer una priorización para 
su implementación. 
 
Las acciones preventivas y de mejora se solicitan de forma periódica en los procesos de 
ejecución de las acciones cuando se evidencian situaciones que podrían generar una no 










Imagen 26. Formato de solicitud de acción correctiva, preventiva y de mejora 
 
Fuente: Los autores, 2018. 
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3.6. VALIDACIÓN DEL PROCESO REALIZADO 
Una vez terminado el proceso de documentación CEA LA CUMBRE ha tomado acciones 
para implementar las acciones establecidas en el PESV y establecerlas dentro del Sistema 
de Gestión, para esto se realiza una segunda revisión de cumplimiento con respecto a la 
resolución 1565 de 2104 y a la NTC ISO 39001:2014 con el fin de verificar el impacto de 
dichas acciones y se encontraron los siguientes resultados. 
Gráfica 40. Resultados después del desarrollo 
 
Fuente: Los autores, 2018. 
De acuerdo con la gráfica anterior se evidencia que el desarrollo del presente proyecto 
logro un se documentara el 74% del proceso con base en los requisitos de la NTC ISO 
39001:2014 en contraste con un 10% que se tenía al inicio del proyecto, del mismo modo 
se logró una implementación del 21% un avance total en comparación al 0% que se 
encontró en la evaluación inicial. De esta manera para las categorías de “inexistente” y 
“tener idea” se han reducido  a un 1% y 5% respectivamente. 










Con respecto al análisis individual de cada numeral a continuación se presenta la gráfica 
comparativa que evidencia los resultados del desarrollo del proyecto en el cual las barras 
azules muestran el aporte o avance de cada numeral a partir de la primera medición 
realizada en el mes de mayo del presente año en comparación con una segunda medición 
realizada en el mes de noviembre del mismo año, dicha comparación evidencia un aporte 
en todos los numerales mayor del 25%.  
Gráfica 41. Comparación de desarrollo 
 
Fuente: Los autores, 2018. 
Así mismo la siguiente gráfica evidencia el avance realizado en el PESV con respecto a los 
requisitos de la resolución 1565 de 2014, para los cuales por medio de la herramienta 
establecida por el Ministerio de Transporte se establece la calificación para cada uno de los 
pilares, de esta manera la gráfica muestra un comparativo entre el valor esperado o total que 
la norma determina para cada pilar, el resultado del diagnóstico de CEA LA CUMBRE 
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COMPARACIÓN NTC ISO 39001:2014 
SIN DESARROLLO CON DESARROLLO APORTE
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medición realizada en el mes de noviembre del presente año una vez desarrolla el proyecto 
y por último muestra el porcentaje de avance o aporte, el cual evidencia la mejora y 
cumplimiento que ha tenido CEA LA CUMBRE con respecto con la legislación y a la 
normatividad vigente 
 Fuente: Los autores, 2018. 
De acuerdo con lo anterior se evidencia el aporte positivo del desarrollo del proyecto frente 
al cumplimiento de la legislación, adicionalmente se evidencian las acciones que CEA LA 
CUMBRE ha tomado con el fin de mejorar su Seguridad Vial abarcan todos los pilares y 
han mostrado algún avance significativo y en el mejor del caso se obtuvo una mejora del 
19,71% con respecto al comportamiento humano, el cual es uno de los pilares más 







































VALOR ESPERADO SIN DESARROLLO CON DESARROLLO APORTE
Gráfica 42. Comparativo cumplimiento PESV 
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el proceso de capacitación intensiva ha tenido un impacto en el proceso de enseñanza y por 
ende en el pilar. 
3.7. ANALISIS BENEFICIO - COSTO 
A continuación se realiza la evaluación financiera de la implementación del PESV 
encaminado a convertirse en un Sistema de Gestión, por medio de un análisis de beneficio – 
costo, en dicho análisis se realiza basado en el presupuesto elaborado anteriormente, en la 
siguiente tabla se evidencia el costo equivalente para cada pilar con el fin de verificar el 
costo de algunas acciones tomadas para cada pilar como lo son comportamiento humano, 
vehículos seguros, infraestructura segura, atención a víctimas y fortalecimiento 
institucional con el área de auditoria   
Tabla 35. Presupuesto divido por pilar 















120 $1.800.000 $216.000.000 
SUBTOTAL  $217.950.000 
VEHÍCULOS 
SEGUROS 
Pago del SOAT 
flota automotor 
(automóviles) 
10 $505.950 $5.059.500 
Pago del SOAT 
flota automotor 
(motocicletas) 
2 $452.850 $905.700 
Técnico 
Mecánica 
8 $187.600 $1.500.800 
 114 
Botiquines 10 $28.000 $280.000 
KIT de carretera 
según código de 
transito  








12 $1.500.000 $18.000.000 









20 $50.000 $1.000.000 
Arriendo de la 
pista 




4 $200.000 $800.000 






2 $150.000 $300.000 
Pólizas anuales 1 $4.000.000 $4.000.000 




6 $2.000.000 $12.000.000 
Auditor interno 
ISO 39001/2013 
1 $740.000 $740.000 
SUBTOTAL  $2.740.000 
TOTAL DE LA INVERSIÓN $293.186.000 
Fuente: Los autores, 2018. 
 
A partir del presupuesto se dividen aquellos costos que van en primera instancia como 
inversión y solo se deben desembolsar para iniciar el proyecto como lo evidencia la 
siguiente tabla, dicha inversión representa el 18% del valor total del presupuesto 
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establecido, dichos elementos engloban acciones de para cada pilar establecido por la 
resolución 1565 de 2014 dichas inversiones suman el valor de $35.186.000. 
Tabla 36. Inversiones 














13 $150.000 $1.950.000 
VEHÍCULOS 
SEGUROS 
Botiquines 10 $28.000 $280.000 
VEHÍCULOS 
SEGUROS 
KIT de carretera 
según código de 
transito  
























2 $150.000 $300.000 
VEHÍCULOS 
SEGUROS 
Pago del SOAT 
flota automotor 
(automóviles) 
10 $505.950 $5.059.500 
VEHÍCULOS 
SEGUROS 
Pago del SOAT 
flota automotor 
(motocicletas) 


















12 $1.500.000 $18.000.000 
ATENCIÓN A 
VICTIMAS 









1 $740.000 $740.000 
TOTAL DE LA INVERSIÓN $53.186.000 
Fuente: Los autores, 2018. 
De mismo modo se discriminan aquellos costos de sostenimiento del PESV y posterior al 
sistema de gestión, en la tabla se evidencia que el valor de este sostenimiento representa el 
82% del presupuesto establecido para el año. Se evidencia que dichos costos se ven 
asociados en su mayoría al pilar del comportamiento humano con el pago de los 
instructores capacitados el cual es alto debido a la cantidad de instructores capacitados con 
los que cuenta el CEA LA CUMBRE, adicionalmente el pago de la pista de maniobra. 
Tabla 37. Sostenimiento 











12 $2.000.000 $24.000.000 
TOTAL DE LA INVERSIÓN $240.000.000 
Fuente: Los autores, 2018.  
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Tabla 38. Flujo de caja del PESV 
AÑO 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
INGRESOS                           
Ingresos por Venta 0 42.044.020 44.146.221 46.353.532 48.671.209 51.104.769 53.660.008 56.343.008 59.160.159 62.118.167 65.224.075 68.485.279 71.909.543 
Total Ingresos 0 42.044.020 44.146.221 46.353.532 48.671.209 51.104.769 53.660.008 56.343.008 59.160.159 62.118.167 65.224.075 68.485.279 71.909.543 
COSTOS/ITEM                           
Nomina 0 3.600.000 3.600.000 3.600.000 3.600.000 3.600.000 3.600.000 3.600.000 3.600.000 3.600.000 3.600.000 3.600.000 3.600.000 
Pago a 
instructores anual 0 18.000.000 18.000.000 18.000.000 18.000.000 18.000.000 18.000.000 18.000.000 18.000.000 18.000.000 18.000.000 18.000.000 18.000.000 
Arriendo de la 
pista 0 2.000.000 2.100.000 2.205.000 2.315.250 2.431.013 2.552.563 2.680.191 2.814.201 2.954.911 3.102.656 3.257.789 3.420.679 
Total Costos 0 20.000.000 20.100.000 20.205.000 20.315.250 20.431.013 20.552.563 20.680.191 20.814.201 20.954.911 21.102.656 21.257.789 21.420.679 
INVERSIONES                           
Formación para 
instructores  1.950.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Botiquines 280.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
KIT de carretera 
según código de 
transito  300.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pintura para 
señalización  350.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Balizas de 
Señalización Vial 1.000.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pancartas con 
señales de transito 800.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Formación en 
primeros auxilios 300.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pago del SOAT 
flota (automóviles) 5.059.500 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pago del SOAT 
flota (motocicletas) 905.700 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Técnico Mecánica 1.500.800 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Mantenimientos 
preventivos (pres) 6.000.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Mantenimientos 
correctivos (pres) 18.000.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pólizas anuales 4.000.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Responsable del 
Proceso 12.000.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Auditor interno 
ISO 39001/2014 740.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Total Inversiones 53.186.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
BENEFICIOS -53.186.000 -31.141.980 24.046.221 26.148.532 28.355.959 30.673.757 33.107.445 35.662.817 38.345.958 41.163.256 44.121.419 47.227.489 50.488.864 
Fuente: Los autores, 2018. 
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De acuerdo con lo anterior se realiza el análisis del flujo de caja para el primer año de 
implementación del PESV, debido a que su planeación se ha realizado para este periodo, el 
cual una vez terminado se debe reevaluar y realizar modificaciones en programas nuevos 
con el fin de realizar el proceso de mejoramiento continuo. Para el cálculo del flujo de caja 
se han estimado los ingresos mensuales con base en los históricos de ventas promedio 
presentados. Del mismo modo se realiza la evaluación financiera de este flujo por medio 
del cálculo del valor presente neto (VNA) y la tasa interna de retorno (TIR), los resultados 
de la misma se evidencian en la siguiente tabla, para este análisis se tomó una tasa de 
interés del 10%. 




Fuente: los autores, 2018. 
Por lo anterior se evidencia que el proyecto el viable, ya que por medio de su flujo caja la 
inversión se recupera en el tercer mes de implementación y genera un rendimiento del 
8,45% al final de su ejecución. De esta manera se evidencia que invertir en la mitigación 
del riesgo de accidentes e incidentes de transito con estrategias como el PESV genera 
rendimientos además de que ayudan a evitar posibles sanciones por parte del estado por el 
incumplimiento de la legislación. 
Dichas sanciones están reglamentadas en la ley 336 de 1996 en el capítulo IX, artículo 46 
en la cual se establece que: 
“las multas oscilarán entre 1 y 2000 salarios mínimos mensuales vigentes teniendo en 
cuenta las implicaciones de la infracción y procederán en los siguientes casos: 
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1. Cuando el sujeto no le haya dado cumplimiento a la amonestación.  
2. En caso de suspensión o alteración parcial del servicio.  
3. En caso de que el sujeto no suministre la información que legalmente le haya sido 
solicitada y que no repose en los archivos de la entidad solicitante.  
4. En los casos de incremento o disminución de las tarifas de prestación de servicios 
no autorizada, o cuando se compruebe que el equipo excede los límites permitidos 
sobre dimensiones, peso y carga. 
5. En todos los demás casos de conductas que no tengan asignada una sanción 
específica y constituyan violación a las normas del transporte.”3 
En dicha ley se establece específicamente en el parágrafo del artículo 46 que: “Para la 
aplicación de las multas a que se refiere el presente artículo se tendrán en cuenta los 
siguientes parámetros relacionados con cada Modo de transporte: Transporte Terrestre: 
de uno (1) a setecientos (700) salarios mínimos mensuales vigentes” 
Con el fin de evaluar el posible impacto económico que podría tener el incumplimiento de 
la resolución 1565 de 2014, se toman dos escenarios: optimista y pesimista. 
Tabla 40. Escenarios de sanción 
ESCENARIO SMMLV TOTAL 
Optimista 10 $7.812.420 
Pesimista 600 $468.745.200 
Fuente: Los autores, 2018. 
De esta manera se evidencia el impacto que tendría la sanción para CEA LA CUMBRE en 
el caso de un escenario pesimista ya que debido al gran valor que alcanza podría generar un 
                                                          
3
 (Ministerio de Transporte, 1996) 
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pago que superaría los ingresos anuales, imposibilitando de esta manera el manejo de los 
recursos para nuevas inversiones y mejoras en la empresa. 
 
4. CONCLUSIONES  
 Con el desarrollo del diagnóstico basado en la NTC ISO 39001:2014 y la resolución 
1565 de 2014 al iniciar el proyecto se evidenció el cumplimiento del 40% de los 
requisitos establecidos en las mismas. Así mismo por medio de una segunda medición 
realizada después de la implementación del proyecto se evidenció el aumento en el 
cumplimiento al 80% de todos los requisitos establecidos, lo cual indica un aporta del 
40% aproximadamente que ha generado el proyecto. 
 Por medio de la elaboración del plan de trabajo se genera una herramienta de gran 
ayuda para la empresa, la cual les permite organizar las actividades pertenecientes a la 
PESV, generando una forma de medición y de mejora a la hora de evaluar el proceso. 
 El proyecto permitió conocer el estado actual de conocimientos teórico – prácticos de 
los instructores permitiendo desarrollar un proceso de formación específico y 
adaptado a las necesidades de cada uno, generando de esta manera una mayor 
aceptación del proceso. 
 Del mismo modo la verificación del parque automotor permitió generar un balance de 
reparaciones y reposición de elementos necesarios para el buen funcionamiento de los 
vehículos, así como la instauración de hábitos de revisión de los mismos. 
 Por medio del desarrollo del proyecto se logró establecer un compromiso de la alta 
dirección con la seguridad vial, se identificaron los actores implicados y las partes 
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interesadas en el proceso, se designó un responsable y el comité de seguridad vial, los 
cuales son los encargados de velar por la ejecución de las acciones planeadas y la 
mejora de todo el proceso de implementación y mantenimiento del PESV 
encaminándolo a ser un sistema de gestión de la seguridad vial SGSV.    
 El análisis costo/beneficio permitió establecer la viabilidad del proyecto en cuanto a 
recursos físicos, tecnológicos y financieros, ya que los indicadores financieros son 
positivos y favorables para el primer año de implementación del proyecto.    
5. RECOMENDACIONES 
 Fortalecer el análisis de su contexto interno y externo para establecer una planeación 
estratégica eficaz que le permita apuntar a unos objetivos estratégicos que les permitan 
adaptarse a los cambios del mercado y la legislación. 
 Continuar por parte de la alta gerencia con el compromiso establecido en las políticas 
y realizar un mayor control de las acciones tomadas en el plan de trabajo. 
 Continuar con la implementación de las acciones establecidas en el plan de trabajo, 
realizando las respectivas revisiones de cumplimiento y seguimiento de indicadores 
con el fin de generar las acciones de mejora necesarias.  
 Difundir a todo el personal los procedimientos, formatos y programas diseñados, 
garantizando que toda la información se encuentre disponible con fácil acceso y 
actualizada para los instructores. 
 Continuar con la capacitación de los instructores y del personal responsable de la 
seguridad Vial junto con el comité de seguridad vial, con el fin de garantizar la 
idoneidad de las personas y el apoyo al Sistema de gestión. 
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